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1.0 Projektemne  
Vi vil i denne opgave forsøge at udvikle et designløsningsforslag, der optimere 
togrejsen for pendlere på IC3-tog strækningerne, da det forventes at de skal forblive i 
drift en årrække endnu.   !
1.1 Indledning 
Fra projektets begyndelse, har formålet været at udvikle et forslag til en 
designløsning, der kan optimere den arbejdende pendlers oplevelse af rejsen med 
IC3-tog. Vores hovedfokus er på pendleren, der bruger rejsen på at arbejde/studere, 
og vi vil igennem kvantitativ spørgeskemametode, undersøge hvor der er størst 
behov for optimering, med henblik på at fremme den moderne pendlers mulighed 
for at arbejde på rejsen. Vi vil benytte os af kvalitative interview som metode til 
vurdering og evaluering af vores designløsningsforslag. !
Pendleren er afhængig af DSB, som DSB er afhængigt af pendleren, og vi vil i opgaven 
undersøge hvor og hvad der skal optimeres for at være mest gavnligt for begge parter. 
Denne opgave vil være et forslag til, hvordan en kupé i et IC3-tog kan optimeres bedst 
muligt for den arbejdende pendler. !
1.1.1 Dsb work 
DSB Work er vores idé til et helt nyt kupé-koncept, med den arbejdende pendler som 
primær målgruppe. Pendleren der ønsker muligheden for at udrette noget på sin tur 
fra A til B har i denne kupé gode muligheder for at sidde komfortabelt og uforstyrret. 
Vi ønsker at fremme mulighederne for tilgængelige stikkontakter, skraldespande 
samt mere bordplads til eksempel vis computere. Vi vil med konceptet forsøge at 
opnå et optimalt arbejdsmiljø, så tiden på rejsen bliver udnyttet bedst muligt for den 
arbejdende pendler. !
1.2 Problemfelt 
Det forventes at IC3-toget skal forblive kærnekraften i togtrafikken i Danmark på 
ubestemt tid, da produktion og implementering af IC4-togene har lange udsigter 
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(Østergaard, 2011). Derfor er det nødvendigt at IC3-togene kan leve op til den 
moderne pendlers behov. !
Størstedelen af de danske arbejdspladser har centreret sig i eller omkring større byer, 
hvilket resulterer i at personer der bor uden for byerne i forstæder og lign. er 
nødsaget til at bruge tid og ressourcer på at komme til og fra arbejde. Dette betyder 
at mange enten tager bilen eller offentlig transport dertil. !
1.3 Problemformulering 
Hvordan kan man designe en kupé i et IC3 tog, så arbejdsmulighederne for den 
moderne pendler bliver optimeret? !
1.3.1 Hypoteser 
Vi har efter egne erfaringer og viden valgt at opstillede nedenstående hypoteser som 
vi ønsker at be- eller afkræfte i opgaven, så designløsningsforslaget understøttes af et 
validt grundlag. Hypoteserne bliver uddybet i nedenstående afsnit om persona.  
- Pendleren syntes der er lille mulighed for opkobling til strøm.  
- Pendleren syntes ikke der er optimal adgang til skraldespande. 
- Pendleren syntes ikke der er nok bordplads. 
- Pendleren finder ikke informationstavlerne informative !
1.4 Belæg 
I dette afsnit vil vi redegøre for problemer ved IC4-togene, der forsager at de 
nuværende IC3-toge skal være i drift i en yderligere årrække, hvilket giver os belæg 
for at arbejde med optimering af IC3-togene. Dette er relevant for vores projekt, da 
IC3 toget køre på de strækninger med flest pendlere, og derfor er det tog vi vil 
tilpasse vores designløsningsforslag til. !
1.4.1 Modernisering af IC3 
De aldrende IC3 tog kan, via modernisering, sagtens klare den bærende rolle på 
intercity- og lyntogs-strækningerne. Således fremgår det af en artikel af Nicolai 
Østergaard på ing.dk. 
  
“Bombardier i Randers slår fast, at IC3-togene kan moderniseres til 20 års ekstra drift 
og dermed slå de skandaleramte IC4-tog af pinden som fremtidens danske 
intercitytog.”  
(Østergaard, 2011) !
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Som citatet fortæller, kan moderniseringer I IC3 toget forlænge dets levetid markant. 
Disse moderniseringer kan sørge for, at IC3 toget vil leve op til de behov den moderne 
pendler har i dag. Det er ting som ny elektronik, nye kørecomputere og moderne 
interiør der vil være central, samt at anskaffe mere kapacitet (Østergaard, 2011). !!
!
1.4.2 Leveringsvanskeligheder (2003-2013) 
IC4-togene skulle have været i drift i 2006, og ifølge den oprindelige plan have 
overtaget størstedelen af trafikken på de største strækninger mellem landsdelene, 
men grundet vanskeligheder med leveringen fra AnsaldoBreda var der et år efter i 
2007, blot indsat fire togsæt til prøvedrift. Først i 2008 kørte et IC4-tog som del af 
trafikken mellem landsdelene (Information, 2013).  !
“IC4-togene har haft en problemfyldt fortid. Blandet andet med kraftigt forsinket 
levering, fejl på klimaanlæg, sammenkoblingerne og bremserne.” 
(Andersen, P. K., 2014) !
Som det fremgår af citatet fra dr.dk, har der været adskillige problemer under 
implementeringsperioden af de nye IC4-tog. Mange af disse uforudsete problemer 
betyder forsinkelser af dets overtagelse af driften mellem landsdelene. !
1.4.3 Sammenkoblingsproblemet (2007-) 
Som en del af en rapport, udviklet af Atkins konsulentfirma, blev der udført tests af 
sammenkobling af togsæt. Rapporten er en uafhængig gennemgang af IC4 projektet. 
Testen omfattede ti sammenkoblinger, fem til- og fem af-koblinger, hvilke der blev 
gennemført under optimale forhold. På trods af dette slog 40 procent af alle forsøg 
fejl, og der fremgik så stor forskellighed I fejlmeddelelserne at de ikke kunne bruges.  !
”Såfremt IC4 skal indsættes i landsdelstrafikken som oprindelig forudsat, kræver det, 
at IC4-toget kan til- og frakoble i løbende drift.”  
 (Transportministeriet, 2011) 
!
Som det fremgår af citatet, konkluderes der i rapporten, af såfremt IC4 togene skal 
indgå som en del af landstrafikken, kræver det af fra- og tilkobling kan ske ud 
komplikationer. Alt i alt betyder dette ydeligere forsinkelser på IC4’s overtagelse af 
togdriften.   
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1.5 Motivation 
Motivationen for dette projekt, har grundlag i et ønske om et effektiviseret 
arbejdsrum for pendlere i deres daglige transport fra A til B. Mange rejsende bruger 
tiden til og fra arbejde på at få gjort et indhug i de opgaver der ligger for dagen, 
hvilket kan være begrænset af indretningen af interiøret samt mulighederne for 
opkobling til strøm. Dertil kommer et ønske om en bredere forståelse af hvordan 
subjektet fungerer i det pågældende miljø og hvordan det vil få mest ud af rejsen. 
Dette vil vi undersøge ved at være til stede i miljøet og aktivt observere pendlerens 
gøren og færden samt gennem et spørgeskema og interviews, danne os et billede over 
hvad pendleren ser som ”need to have” og ”nice to have” under transporten. !
1.6 Dimensioner 
TSA – En ændring og optimering af det nuværende system. 
I dette projekt vil vi inddrage dimensionen TSA og i den forbindelse forsøge at belyse 
begreber som inkrementel innovation, brugerdreven innovation og de fire 
bestanddele Müller omtaler, danner teknologibegrebet. Ud fra en redegørelse og 
forståelse af disse, vil vi forsøge at analysere disse processer, med vores projekt som 
eksempel. Vi vil tage udgangspunkt i IC3 toget og uddybe en teknisk forståelse af 
organisationen DSB og hvad en optimering af deres tog vil medføre. !
Det ville betyde nye muligheder for bedre siddepladser og en generel optimering af 
en IC3 kupé. Denne tilføjelse af en ny kupé betyder forandring for DSBs togsystemer 
og til at belyse denne proces, har vi inddraget Chris Freemans teorier omkring 
innovationsmodeller og hvorledes der arbejdes med disse. !
STS – Pendleren i fokus: Optimering af rejsen 
Vi vil i opgaven demonstrere viden og erfaring, som vi har erhvervet os igennem 
kursets gang. Vi vil læne os op af grundlæggende humanvidenskabelige teorier og 
begreber, og forsøge at danne en forståelse for sammenspillet mellem vores 
designidé og subjekt, samfund og hverdagsliv. Vi vil ved hjælp af tillærte metoder og 
analytiske færdigheder forsøge at gennemføre et videnskabeligt og 
problemorienteret projektarbejde. Vi vil inddrage teoretikere, blandt andet Kruuse, 
som er med til at understøtte det metodiske afsnit om DSB Work. !
Med pendleren som målgruppe vil vi forsøge at sætte dets behov forrest i kreationen 
af dette optimale opholdssted for den travle rejsende pendler. Vi vil danne os en 
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forståelse af denne pendlers persona og forsøge at belyse denne persons behov og 
dermed imødekomme disse ønsker i en designidé. !
Design & Konstruktion: Udformningen af DSB Work-kupéen 
Igennem en designproces opstillet af Hevner vil vi forsøge at indsnævre os ind på en 
mulig designløsning af DSB Work kupé. Dette vil vi gøre på baggrund af den 
indsamlede empiri, samt observationer og besvarelser af vores survey. Med den 
viden i vidensbasen, vil vi benyttet Hevners model og igennem iterationer, skabe et 
designløsningsforslag der imødekommer den moderne pendlers behov i et 
arbejdsrum. !
1.7 Begrebsafklaring !
1.7.1 Pendleren 
Mange i befolkningen bor geografisk ikke i nærheden af deres arbejde. Der kan være 
forskellige årsager til at bo og arbejde i forskellige kommuner, eller forskellige 
landsdele. Både kan jobbet være midlertidigt, tilknytningen til hjemmets 
beliggenhed kan være for stor, så pendleren ikke ønsker at flytte nærmere 
arbejdspladsen. En person som til dagligt rejser mellem bolig og job på tværs af byer 
eller kommuner kaldes en pendler. Her kan være tale om en pendler i bil eller tog. 
Antallet af pendlere stiger og distancen pendlere rejser bliver også længere (Den 
Store Danske, 2013) !
1.6 Afgrænsning 
Siden opgavens begyndelse har vi igennem iterationer truffet valg, der har påvirket 
opgavens udformning, hvilket er grunden til det har været nødvendigt at afgrænse os 
fra visse områder. Disse afgrænsninger grunder i at nogle områder er blevet fundet 
irrelevante for vores problemstilling, samt at andre områder ville have været for 
omfattende at gå i dybden med, og vil kræve et helt projekt for sig.  
Eksempelvis har vi afgrænset os fra at arbejde med informationstavlerne, som er en 
del af en tog kupé, da vores designløsningsforslag er rettet imod den hyppige pendler, 
hvem der ikke har behov for så mange informationer, som en sjælendt rejsende. 
Da vi ikke har mulighed for at implementere vores designløsningsforslag, i og med 
det blot er et udkast til et design, har vi ikke fundet det relevant at udarbejde et 
budget over hvilket midler det kræver at implementere vores forslag i felten. Dertil 
kommer at vi ikke finder budgettet afgørende for vores fremstillede 
problemstillinger. !
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2.0 Metode !
2.1 Samlet indledning 
I dette kapitel vil den designprocesmetode samt de undersøgelsesmetoder vi har 
gennemgået for at komme frem til vores designløsningsforslag i projektet, blive 
forklaret samt hvordan vi har brugt dem. Vi har valgt at arbejde med Hevners model, 
som designprocesmetode. Denne model, følger vi hele opgaven igennem for at 
arbejde metodisk og systematisk med vores projekt.  Som undersøgelsesmetoder har 
vi valgt at benytte os af den kvantitative spørgeskemaundersøgelse, den kvantitative 
observationsmetode, samt et kvalitativt ekspert-interview. Ydermere vil der blive 
udarbejdet en persona som skal fungere som den målgruppe vi har lavet vores 
designløsningsforslag til. Personaen vil blive bygget op, omkring de resultater vi har 
fået fra survey’en. Dette kapitel danner grundlag for at vi kan vurdere vores 
arbejdsmetoder som videnskabeligt arbejde. Slutteligt i kapitlet, konkluderes der 
samlet på de forskellige afsnit.  !
2.2 Hevner !
2.2.1 Designprocessen 
Vi vil i dette afsnit redegøre for vores designproces, ved hjælp af Hevners model. Vi 
vil gennemgå Hevners designprocesmodel og redegøre for de begreber der indgår. 
Efterfølgende vil vi inddrage vores egen designproces i modellen, for at sætte vores 
videnskabelige tilgang til vores designløsningsforslag i relief. Afsluttende vil vi 
diskutere modellen og konkludere på hele processen. !
2.2.2 Alan R. Hevner 
Alan R. Hevner er professor og underviser i Advanced Information Systems Analysis 
and Design, Software Testing og Seminar on Technical IT Research på University of 
South Florida. (University of South Florida, 2014)  
Hevner er anerkendt for sin design videnskabelige forskning i de videnskabelige 
kredse. Blandt andet har han udgivet en artikel omhandlende designprocesser som 
metode, som redegøre for hvilke processer man gennemgår når man vil skabe et 
design. Tilhørende til artiklen er en model vi vil gøre brug af, og som vil blive forklaret 
nedenfor. !
2.2.3 Hevners model 
Modellen er opdelt i tre cyklusser, Relevance Cycle, Design Cycle og Rigor Cycle 
hvoraf det er designcyklussen der er i centrum, da der her er en vedvarende iteration 
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mellem udviklingen af designet og evaluering. Det betyder at der sker ændringer i 
designet efter hver evaluering, og efter hver design ændring evalueres der på ny. 
(Hevner, 2007, s. 1-2)  
Designcyklussen er omdrejningspunktet i modellen, da den fungerer som bindeled til 
forskningscyklussen, der indeholder de relevante metoder og teorier fra vidensbasen, 
og til relevanscyklussen der inddrager de relevante informationer fra miljøet, samt at 
resultaterne bliver sendt tilbage til de andre cyklusser som så kan bidrage med deres 
pågældende viden. 
 
             (Hevner, 2007, s. 2)                                                                                                             !
Design Science Research - Designvidenskabsundersøgelser er den centrale del af 
Hevners model, da det er denne proces der forbinder de tre cyklusser og skaber en 
helhed. Ifølge Hevner, er det samarbejdet mellem relevans- og forskningscyklussen 
der er afgørende for en god designvidenskabelig undersøgelse. (Hevner, 2007, s. 5)     !
Relevance Cycle – Relevanscyklussen er cyklussen der forbinder designcyklussen og 
miljøet. Denne cyklus bliver typisk sat i gang, når et problem eller et behov opstår fra 
miljøets side, og der ønskes af finde en løsning. Der er fokus på de behov og 
betingelser miljøet har, når der arbejdes med relevanscyklussen, og på at introducere 
og teste designet til miljøet. (Hevner, 2007, s. 1-3) Denne cyklus sørger for at der bliver 
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holdt sammen på designet og relevansen i miljøet, og det bestemmer om der skal 
fortages flere iterationer af designet. !
Environment – Miljø spiller en vigtig rolle i modellen, da det består af elementer 
hvilke designet skal tilpasses til og implementeres i. Dette kan være mennesker som 
skal påvirkes eller skal benytte designløsningen, nye systemer; tekniske såvel som 
organisatoriske, for at løse problemer eller for at opfylde behov og skabe muligheder 
(Hevner, 2007, s. 3). Det er af stor betydning at man vælger det rigtige miljø til ens 
design, når designet er gået igennem diverse evalueringer og iterationer. !
Rigor Cycle - Forskningscyklussen er cyklussen der forbinder designcyklussen til 
vidensbasen. Der arbejdes ud fra den viden der befinder sig i vidensbasen, og ud fra 
dette bidrages eller ændres der i designet. Den viden der tilegnes igennem iterationer 
samt via arbejdet med designet, tilføjes som yderligere viden til vidensbasen (Hevner, 
2007, s. 1-4). !
Knowledge Base – Vidensbasen består af allerede eksisterende viden om metoder, 
modeller og videnskabelige teorier og tidligere ekspertiser på det pågældende 
område, i form af tidligere forsøg (Hevner, 2007, s. 3-4). Derudover består den af 
viden, vi tilegner os af iterationer af designet samt resultaterne heraf. 
!
2.2.4 Vores designproces 
I dette afsnit vil vi belyse de valg vi har truffet under iterationerne i designcyklussen, 
samt teorier og metoder vi har gjort brug af. Herunder er vores designproces indsat i 
Hevners model. !
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Vi startede projektet på baggrund af et ønske om at redesigne de nuværende IC3-tog, 
da udsigterne til IC4-togets overtagelse blev længere, og de nuværende toge ikke 
opfylder de behov den moderne pendler har. Efter at emnet blev fastlagt, 
påbegyndte vi forskningscyklussen, hvor idéer og overvejelse blev vendt, og i 
begyndelsen var der tre hovedområder vi så som mulige at tage fat i: Redesign af 
interiøret i de nuværende kupéer, at fokusere på WiFi mulighederne i toget, eller at 
koncentrere os om informationsskærmene i togene.    
Vi rejste med både IC3 og IC4 tog rundt i Danmark for at opleve miljøet, hvilket vi 
valgte at gøre for at aktivt observere de problemer og udfordringer som vi har 
opstillet som hypotese, der findes i togene, samt for at få inspiration til en designidé. 
Derudover valgte vi at inddrage en kvantitativ metode på rejsen, i og med vi uddelte 
et survey på hhv. Københavns hovedbanegård, Odense st. Og Fredericia st. 
omhandlende blandt andet de opstillede hypoteser fremsat i survey’en(Se Bilag 1). 
Spørgsmålene i vores survey, var udviklet med det formål, at vi med besvarelserne 
skulle være i stand til at vælge en retning med vores projekt. Vi valgte netop denne 
form for at få en statistik over tilfredsheden af interiøret blandt pendlerne, for at 
kunne se hvor behovet for optimering var størst. Det skulle være et kort og konkret 
survey, så forstyrrelsen af pendleren ville være minimal. Efterfølgende valgte vi at 
fokusere på at lave et redesign af det nuværende interiør. Dette valgte vi på baggrund 
af de resultater vi fik fra survey’en (Se afsnit 4.2). Resultaterne fra survey’en, lagde 
også op til at lave et projekt om optimering af internettet og hele systemet bag, men 
dette ville blive et helt andet projekt end det vi ønskede at beskæftige os med. Ud fra 
resultaterne stod det klart at de adspurgte ikke så et problem med 
informationstavlerne.      !
Da emnet var fastlagt påbegyndte vi udbygningen af vores vidensbase, ved at 
indsamle empiri om blandt andet fysisk arbejdsrum, samt søge viden om relevante 
metoder og teorier som bliver uddybet i de kommende kapitler. Ydermere 
undersøgte vi om der har været tidligere lignende projekter eller initiativer hos DSB 
og således fortsatte forskningscyklussen i vores proces.   
Under skabelsen af vores vidensbase, besøgte vi Jernbanemuseet i Odense hvor vi 
fandt inspiration til indretning af kupéer, i form af placering af sæder og borde. 
Herved fik vi indblik i den udvikling DSB har været igennem med deres indretning.  
Kort efter i processen blev relevanscyklussen relevant, da vi lavede en iteration og 
besluttede at ændre i designet for bedst muligt at kunne opfylde den moderne 
pendlers behov, hvilket gav projektet en ny retning. Den nye retning pegede imod en 
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DSB Work kupé, hvilket der bliver uddybet i kapitlet 5.0 Designidéen. Denne ændring 
blev truffet på baggrund af vores besøg på jernbanemuseet, hvor vi fandt inspiration 
i nogle ældre tog, hvor en lignende løsning med en arbejdsstation har været 
implementeret i tidligere tog. Derfor valgte vi at ændre vores fokus, fra at være et 
redesign af de nuværende IC3-togkupéer til et designløsningsforslag af en kørende 
arbejdsplads. I forlængelse af ændringen udviklede vi nogle skitser af et udkast til et 
designløsningsforslag, med henblik på at inddrage en kvalitativ metode ved at 
medbringe dem til et ekspert interview med Rasmus Hensmark (Se Bilag 4), for at få 
konstruktiv kritik. Dette resulterede i endnu en iteration, hvilket påvirkede vores 
designløsningsforslag yderligere. 
Skitser til designidéer kan ses i afsnit 5.0 Designidèen. 
!
2.2.5 Diskussion 
Man kan argumentere for, at Hevners model ikke går systematisk til værks med 
designprocessen og derfor kan fremstå forvirrende i forhold til andre modeller som 
er sat op i rækkefælge og er delt op i stadier der beskriver hvor og hvornår ting skal 
ske i processen. Eksempelvis kan dette være modellen Soft Design Science (Pries-
Heje, 2009, s. 6) hvor man bliver taget systematisk igennem de forskellige stadier i 
designprocessen. Modsat skriver Lawson, at der ikke skal designes ud fra en model, 
men at fokus skal være på at opfylde et problem eller et behov, og at der skal 
forhandles mellem problem og løsning, uden at låse sig fast på en metode i 
designprocessen så fantasien kan få frit spil. 
Vi mente dog, at ved at benyttet os af Hevners model, var der mulighed for at 
tankerne og fantasien kunne arbejde frit, da der ikke er en dikteret rækkefølge. Dette 
har givet en let tilgang til processen, da når der er sket ændringer i cyklusserne har vi 
ikke været nødsaget til at gå nogle skridt tilbage i processen, men blot forholde os til, 
at når miljøet ændres skal der tages højde for dette i designet, hvilket skaber ny viden 
til vidensbasen. Modsat hvis der opstår ny viden kan det ligeledes ændre i designet, 
hvilket vil påvirke miljøet i enten en negativt eller positivt, som vil sende viden 
tilbage til vidensbasen. 
Vi mener at vha. Hevners model, har vi kunnet gå systematisk og videnskabeligt frem 
i vores designproces, og vi har igennem tilføjelser og ændringer i miljøet og 
vidensbasen, kunnet følge vores design gennemgå forandringer igennem 
evalueringer og iterationer i designcyklussen, som igangsættes af relevans- og 
forskningscyklussen. !
2.3 Spørgeskemametode !
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2.3.1 Indledning 
I dette kapitel vil der blive redegjort for brugen af spørgeskema som en kvantitativ 
u n d e r s ø g e l s e s m e t o d e o g s o m e n n a t u r v i d e n s k a b e l i g 
videnskabelighedsundersøgelse, som senere i opgaven bruges til analyse af den 
almene pendlers mening om indretningen af IC3-togene. Dele af metoden er udeladt, 
da disse ikke er relevante for vores projekt.  !
Emil kruuse forklarer i sin bog Kvantitative forskningsmetoder – i psykologi og 
tilgrænsende fag hvordan Hjort Andersen & Nygaard Christoffersen (1982) definerer 
spørgeskemaundersøgelse eller surveymetoden som: !
” (…)en systematisk udspørgen af et større antal personer, som normalt udgør et 
repræsentativt udsnit af den relevante population.” 
(Kruuse, 2007, s. 271) !
Denne form for udspørgen, er baseret på preformulerede spørgsmål oftest med faste 
svarkategorier. Denne form for interview, bliver ofte brugt i sammenhæng med for 
eksempel telefoninterview (Kruuse, 2007, s. 271).  !
En spørgeskemaundersøgelse er kronologisk opbyggede spørgsmål, der stilles til et 
større antal personer, der normalt udgør et repræsentativt udsnit af den relevante 
befolkning. I en spørgeskemaundersøgelse kan der indgå mange respondenter, der 
normalt ville bo så langt fra hinanden, at andre metoder ville udelukke en del af 
respondenterne. Metoden er relativ billig, og giver respondenterne god tid til at 
tænke sig om inden de svarer. Der forekommer dog oftest frafald i svarerne, således 
at resultaterne fra undersøgelsen kun får begrænset værdi (Kruuse, 2007, s. 303). !
For at hente inspiration til spørgeskemaundersøgelsen, anbefales det at samle så 
meget viden som muligt om emnet inden, ved indsamling af allerede skrevet 
litteratur (Kruuse, 2007, s. 275). Når man laver en empirisk undersøgelse, er det enten 
med teoretisk eller praktisk interesse. Inden enhver form for undersøgelse, bør det 
overvejes om emnet passer til den pågældende dataindsamlingsmetode (Kruuse, 
2007, s. 273). Kruuse henviser til Bourque & Fielder (1995) der foreslår en række 
punkter der tages hensyn til når man overvejer spørgeskemametoden (Kruuse, 2007, 
s. 273). Eks. Undersøgelsen må ikke være eksploratorisk eller første led i en 
udforskning, samt man skal tage stilling til om emnet er fokuseret og spørgsmålene 
drejer sig om noget der foregår her og nu, mere end det er fremtidigt eller fortidigt. 
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Ydermere skal respondenterne  være motiverede til at deltage i undersøgelsen 
(Kruuse, 2007, s. 273).  
Når man planlægger en kvantitativ undersøgelse, foreskriver Kruuse at man 
tilrettelægger sin undersøgelse efter de tre principper; enkelthed, bredde eller 
differentiation, Brinberg & McGrath(1988) (Kruuse, 2007, s. 277). I princippet om 
enkelthed, bruges der få relevante variable og ukomplicerede relationer mellem 
disse, for at gøre det lettest at tolke resultaterne(Kruuse, 2007, s. 277). Dette princip 
bruges primært til eksperimentelle  laboratorieundersøgelser. Princippet om bredde 
går ud på at man i sin undersøgelse bruger variable, begreber og relationer der 
dækker emnet bredt (Kruuse, 2007, s. 277). Det sidste princip er princippet om 
differentiation, hvor man arbejder ud fra at differentiere mellem de enkelte variable 
med tilknytning til grundbegrebet, i stedet for at behandle emnet i en mere generel 
eller abstrakt form (Kruuse, 2007, s. 278). Principperne om bredde og differentiation, 
bruges i forbindelse med spørgeskemaundersøgelser.  !
Når man har valgt hvilket princip/principper undersøgelsen skal bygges op om, skal 
der foretages valg af formulering og hypoteser (Kruuse, 2007, s. 278). Det er vigtigt at 
definerer de relevante begreber meget præcist, så der ikke opstår tvivl hos 
respondenten og det giver uklare resultater. Hypoteseformuleringen, skal formuleres 
således, at der ikke er nogen modsigelser eller at der mangler hypoteser, samt at de 
forskellige variable og relationer skal hænge sammen(Kruuse, 2007, s. 278). Ydermere 
kan det være en fordel at lade hypoteserne være testbare.  
For at kunne lave den mest optimale spørgeskemaundersøgelse, må man altså 
igennem disse faser før man udarbejder spørgeskemaet (Kruuse, 2007, s. 278).  !
2.3.2 Udarbejdning af spørgeskema 
Når man udformer et spørgeskema, kan det vedrøre faktiske forhold eller holdninger 
og man  skelner mellem følgende indholdsdimensioner: faktuelle spørgsmål, 
kognitive spørgsmål, holdnings- eller attitudespørgsmål og vurderingsspørgsmål 
(Kruuse, 2007, s. 279). Man må tage stilling til hvad det er for nogle spørgsmål man 
ønsker at stille, og hvilke svar man ønsker at få ud af disse. Vil man have svar om 
faktiske forhold, stiller man faktuelle spørgsmål. Som f.eks. ”hvor mange gange har du 
rejst på strækningen mellem København-Aalborg?” (Se Bilag 1). Stiller man kognitive 
spørgsmål, er man interesseret i respondentens kundskaber. F.eks. paratviden. Stiller 
man holdningsspørgsmål, har man som intention at måle meninger eller holdninger 
til et emne, hvorimod man ønsker en vurdering fra respondenten hvis man stiller 
vurderingsspørgsmål (Kruuse, 2007, s. 279).  !
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Ydermere må man tage stilling til om man ønsker at stille åbne og/eller lukkede 
spørgsmål. Åbne spørgsmål er lettere at konstruere end lukkede spørgsmål, da åbne 
spørgsmål giver respondenten muligheden for at svare frit. De kan være nyttige hvis 
man gerne vil dokumentere sin indsamlede data ved hjælp af citater og ikke kun tal. 
Ulempen ved åbne spørgsmål er dog at det kan tage lang tid at bearbejde resultatet, 
samt resultatet også kan være svært at tolke (Kruuse, 2007, s. 280). Lukkede 
spørgsmål er spørgsmål hvor respondenten er ’tvunget’ til at svare på opgivet 
svarmuligheder. Denne type spørgsmål kan være svære at konstruere, fordi man skal 
tænke over hvordan man analyserer resultaterne bedst, ud fra de svar man får 
tilbage. Til gengæld er de nemme for respondenten at svare på, da denne slags 
spørgsmål ikke stiller store hukommelses- og formuleringskrav til respondenten, 
samt de er nemme at kvantificere, da de er nemme at indsamle og bearbejde (Kruuse, 
2007, s. 280). !
Udover princippet og indholdet af spørgsmålene må man også tænke over 
formuleringen af spørgsmålene. Man må gøre sig overvejelser, om eventuelle 
misforståelser der kan opstå hos respondenten og spørgsmålene må derfor gøres 
forholdstvist korte og præcise. Her anbefales en spørgsmålslængde på højst 20 ord. 
Nogle af de ting man bør undgå er f.eks. negative spørgsmål, fagudtryk, slangudtryk 
og forkortelser (Kruuse, 2007, s. 281).  !
Arbejder man med lukkede spørgsmål, findes der forskellige typer af lukkede 
spørgsmål med dertilhørende skaler. Her nævner Kruuse blandt andet: dikotome 
spørgsmål, tjekliste spørgsmål og skalaspørgsmål. Arbejder man med dikotome 
spørgsmål, gives der kun mulighed for to forskellige svarmuligheder, denne kaldes for 
en nominalskala, hvorimod man kan opstille flere svarmuligheder til et svar hvis man 
vælger at bruge tjekliste spørgsmål. Her skelnes mellem to skalaer: ratioskalaer og 
intervalskalaer. I begge skalaer er afstanden i skalaværdien lige store, men 
ratioskalaen skiller sig ud ved at have et fast nulpunkt.  
En anden type spørgsmål er skalaspørgsmål, som besvares ved at graduere svarene 
på en ordinalskala som opstiller svarmulighederne i rangorden. Ordinalskalaer kan 
også bruges til at måle respondentens enighed i et udsagn, ved svarmulighederne 
som; meget enig, enig, uenig, meget uenig. Denne form for spørgsmål er dog kritiseret 
for deres validitet, da respondenter, ligegyldigt indholdet, bare svarer positivt eller 
negativt på alle spørgsmål. Eller hvis der findes en midter-mulighed som ses neutral, 
vælger mange respondenter dette svar pga. letheden, også kaldet centraltendensen. 
side    af  17 85
Rækkefølgen af spørgsmålene skal man også tage et vist hensyn til. Det er vigtigt at 
opretholde respondentens motivation, igennem spørgeskemaet (Kruuse, 2007, s. 283). ! !
”Det er vigtigt, at spørgeskemaet kommer til at fremtræde som en meningsfuld 
helhed” 
(Kruuse, 2007, s. 283) !
Det skal forstås  således at spørgsmålenes placering i spørgeskemaet skal disponeres 
inden for det enkelte emne. Kruuse anbefaler i den forbindelse at man bør stræbe 
efter at starte med de generelle spørgsmål og slutte med de specifikke. Dette kalder 
han Funnel-teknikken(funnel = tragt) (Kruuse, 2007, s. 283). Ofte er det muligt at 
samle spørgsmålene, og disponere dem efter emner og placere dem i spørgeskemaet 
så det virker logisk, f.eks. efter kronologiske kriterier (Kruuse, 2007, s. 284). !
2.3.3 Spørgeskemametodens videnskabelighed 
Kruuse omtaler i sin bog ni punkter som han betegner som naturvidenskabelige 
videnskabelighedskrav, der skal til for at gennemføre en spørgeskemaundersøgelse 
under optimale betingelser (Kruuse, 2007, s. 301). Vi vil derfor i de følgende punkter, 
undersøge om vi opfylder de naturvidenskabelige videnskabelighedskrav i vores 
survey. !
Systematik: Dette krav er opfyldt i vores survey, da alle respondenter har fået samme 
spørgsmål i samme rækkefølge.  
Kontrol: Der er ikke lavet nogle kontrol spørgsmål, for at undersøge om 
respondenterne har svaret ærligt på spørgsmålene. Her må vi gå ud fra, at 
respondenterne har tilkendegivet deres ærlige svar.  
Præcision: Der er lavet en survey, som vi selv testede igennem for fejl og evt. 
spørgsmål eller svar, der kunne misforstås.  
Objektivitet: Vi har givet meget klare og enkle spørgsmål, der ikke kræver nogen 
fortolkning, da vi rettede survey’en mod respondenter der pendler mellem 
København-Aalborg og kender til alt interiør vi har spurgt ind til.  
Kvantificerbarhed: Da det er en survey der er lavet på en hjemmeside, bliver 
resultaterne automatisk samlet i diagrammer, og svarprocenter der er nemme for os 
at aflæse. 
Repræsentativitet: Vores survey er ikke repræsentativ, da det er tilfældigt hvem vi 
har adspurgt på togstationerne. Ydermere er survey’en blevet lagt op på Facebook, 
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hvor vi hver især har delt linket og bedt pendlere der rejser med IC3 om at svare. 
Derfor har vi ikke selv direkte valgt udsnittet af vores respondenter. 
Gentagelse og reliabilitet: Der er ikke lavet nogen gentagelser af survey’en.  
Validitet: Da vi har skulle finde ud af hvor valid vores undersøgelse har været, har vi 
taget højde for og diskuteret hvilke måleenheder der var passende for survey’en. Vi 
har sammenlignet resultaterne med vores hypoteser. Vi har diskuteret 
begrænsningerne ved survey’en , og fundet at vi kunne have lavet en mere 
uddybende survey, men at denne passede til det vi skulle finde ud af. Vi har 
fokuseret meget på at gøre spørgsmålene så simple og forståelige som muligt, men 
der skal tages forbehold for at respondenten ikke svare det, respondenten faktisk 
mener. Dette forekommer typisk når man skal tilkendegive en mening. Dette kaldes 
responseffekten.  
Generaliserbarhed: Vores survey er ikke 100 procent repræsentativt, da det er 
primært studerende i alderen 20-29 år der har svaret på vores survey. Vi har dog 
generaliseret ud fra de resultater vi har fået, da ideen med opgaven var at lave et 
brugerorienteret designløsningsforslag.  !
Mange af disse kriterier passer på vores survey undersøgelse, og vi kan derfor 
argumentere for at vores survey undersøgelse opfylder nogle af de 
naturvidenskabelig videnskabelighedskrav og er opført under nogenlunde optimale 
betingelser. Vores survey er ikke 100 procent repræsentativ, og der er ikke foretaget 
nogle forundersøgelser eller gentagelser og derfor kan man også argumentere for at 
vores survey ikke opfylder alle krav om videnskabelighed. !
2.3.4 Vores survey i spørgeskemaopbygningen 
Vi har i vores projekt valgt at benytte os af spørgeskemametoden, for at belyse 
interiør-problemstillingerne  i IC3 togene. Vi har interviewet på Københavns 
Hovedbanegård, Odense Banegård og Fredericia Banegård, samt vi har delt survey’en 
på den sociale netværkside Facebook. Vi ønskede denne undersøgelse så valid som 
muligt, derfor har vi bygget vores undersøgelse op om den ovenstående metode. 
Kruuse nævner i sin beskrivelse af spørgeskemametoden, at metoden ikke må være 
første led i udforskningen. Dette har vi dog set os nødsaget til, da det var relevant for 
designløsningsforslaget, at den var baseret på pendlerens behov. Der vil i dette afsnit 
være en beskrivelse af hvordan vi praktisk har benyttet metoden til vores survey.  
Målet med opgaven skulle være at lave et brugerorienteret designløsningsforslag til 
en arbejdskupé i IC3 togene, så derfor skulle surveyen omhandle respondenternes 
opfattelse og tilfredshed med det nuværende interiør og placering af disse. Det var 
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derfor begrænset med viden vi kunne indsamle inden for dette felt, inden vi 
udarbejdede spørgsmålene.  !
Vores primære hensigt var at få brugeren af IC3 togenes mening om det nuværende 
interiør. Derfor måtte survey’ens primære fokus ligge på respondentens holdninger 
til de enkelte interiør-dele. Dette fokus følte vi passede godt til en 
spørgeskemaundersøgelse da det, for at være validt, ville kræve svar fra en stor og 
bred gruppe respondenter. Som før nævnt interviewede vi på forskellige banegårde, 
da respondenten skulle have et tilhørsforhold til IC3 togene. Også da vi lagde vores 
survey ud på Facebook, understregede vi at det var folk der havde rejst med IC3 tog 
vi bad om svar fra.  
Vi har  i selve spørgeskemaet arbejdet primært med lukkede spørgsmål, hvor vi har 
opstillet svarmulighederne for respondenterne, men der har været mulighed for, ved 
nogle af spørgsmålene, at komme med et uddybende svar i form af en kommentar.  
!
Vi valgte at stille lukkede spørgsmål, da vi regnede 
med at spørgsmålene skulle stilles på perronerne 
mens respondenterne ventede på toget. Det var derfor 
en vigtig faktor at spørgeskemaet ikke blev for langt, 
og at spørgsmålene var så konkrete, korte og præcise 
som muligt, så respondenten ikke blev stresset. Dette 
valg har samtidig gjort det nemmere statistisk at 
analysere vores survey.  
Første del af survey’en består af faktuelle spørgsmål, 
der skal fortælle os lidt om hvordan den typiske 
pendler der rejser med IC3 tog ser ud; køn, alder, 
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erhverv osv. !
Disse spørgsmål er lavet som dikotome og tjekliste spørgsmål, idet der kun er et 
dikotomt spørgsmål, og resten står som tjekliste spørgsmål, hvor man kan vælge 
hvilken ’kategori’ man tilhører. Næste og den sidste del af survey’en har vi gjort brug 
af holdningsspørgsmål, som er dem vores designforslag tager udgangspunkt i. Her 
stilles spørgsmål som: 
  
!
Disse spørgsmål er holdnings- og skalaspørgsmål, da vi beder om en holdning 
vurderet på en ordinalskala med svarmulighederne 1-4, hvor et er dårlig og 4 er god. 
Vi fravalgte at skalaen gik til 5, for at undgå centraltendensen, således at 
respondenterne følte sig mere forpligtet til at tage stilling og ikke blot vælge den 
nemme udvej. For at få mest muligt viden indsamlet omkring interiøret, har vi 
arbejdet med princippet bredde, for at dække emnet så bredt som muligt.  !
2.3.5 Opsummering 
Gennem denne metode, har vi udarbejdet et spørgeskema som vi mener opfylder 
kriterierne for et validt spørgeskema og udarbejdet dette så det er nemt for 
respondenten at tage stilling til og svare på spørgsmålene. Det var vigtigt for 
resultaterne at spørgsmålene var nemme og konkrete for respondenten at forstå 
således at svarene er valide, så vi kunne bruge de samlede resultater til vores 
brugerorienterede designløsnings forslag. !
2.4 Observationsmetode !
2.4.1 Indledning 
Gennem de følgende afsnit bliver observation som metode beskrevet, og valget af 
observationsmetode vil blive begrundet. Projektets struktur skabte en oplagt 
mulighed for at udforme en række observationer, som har været med til at danne 
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grundlaget for projektets empiriske dataindsamling.  Observationen fandt sted i et 
IC3-tog, hvor det ønskede udbytte var at skabe et billede af pendlernes 
handlingsmønstre. Handlingsmønstrene skulle tydeliggøre pendlernes behov og 
mangler, og derved understøtte de opstillede hypoteser. Metodeafsnittet er 
afgrænset, og fremstår derfor ikke med beskrivelser af andre former for 
observationsteoretiske aspekter, andet end mulige tidsobservationer.  !
2.4.2 Observation 
Observationer betragtes som dataindsamling, ligeledes kan man også inddele 
observationer efter hvilke videnskabelige aspekter metoderne indeholder.   
De kvantitative observationsmetoder tilhører den naturvidenskabelige tilgang, da 
forskellige måleinstrumenter til dataindsamlingen anvendes, f.eks. tidsobservationer 
og spørgeskema som begge kan kvantificeres. Med udgangspunkt i bogen 
Kvantitative forskningsmetoder – psykologi og tilgrænsende fag har vi foretaget en 
række observationer.  Vi har valgt at benytte tidsobservationer, som empirisk 
kvantitativ observationsmetode.  !
Tidobservationer kan tages i brug når man ønsker at danne sig et billede af 
tilstedeværelse, mangel, hyppighed og varighed  af specificerede adfærdsnormer. I 
forstadiet af observationerne er det vigtigt, at definere hvilke former for adfærd, som 
skal studeres. Endvidere laves der et skema med korte ensartede tidsintervaller, der 
derved muliggører en indkodning af start og sluttidspunkter for de observerede 
individers adfærdsmønstre, på det pågældende sted(Kruuse, 2007, s. 227).   !
De største fordele ved tidsobservation omhandler analyse samt optegning af de 
færdige resultater.  Man kan observere mere end én person. Derudover er man via 
tidobservationer i stand til at afgrænse hvad der studeres. Tidsobservationer er ofte 
nyttige når der skal fastslås hvor ofte en bestemt adfærd opstår. Tidsobservationerne 
er nyttige når man ønsker at samle mange informationer over en kort tidsperiode, og 
de er særlig egnede ved gruppeobservationer (Kruuse, 2007, s. 231). 
Der er ligeledes mange økonomiske fordele ved tidsobservationer da man på en billig 
måde, uden forudsætninger, kan definere de studerede adfærdsformer præcist 
(Kruuse, 2007, s. 232). !
Ved tidsobservationsmetoden forekommer der også ulemper, som Kruuse nævner at 
Irwin & Bushnell(1980) og Walizer & Wienir (1989) beskriver: !
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‘’Metoden er begrænset til at registrere, hvor tit og evt. hvor længe en adfærd 
forekommer, Irwin & Bushnell (1980). Endvidere kan metoden kun anvendes over for 
adfærd, der forekommer med høj frekvens f.eks. mindst én gang pr. kvarter’’ 
(Kruuse, 2007, s. 232) !
De forskellige adfærdsformer kan være komplicerede at fastslå, da man som 
observatør ofte koncentrerer sig om bestemte handlinger under observationen.  !
2.4.3 Observationsmetode 
Belægget for observation af handlingsmønstre i IC3 togene, er med til at be- eller 
afkræfte projektets problemfelt samt resultater fra spørgeskemaundersøgelsen, da 
disse observationer muliggører undersøgelser af grundlaget for den valgte 
problemstilling. !
De fem mest anvendte tidsobservationer kaldes: Fortløbende, fuldstændige 
tidsobservationer, mulige tidsobservationer, fikserede tidsobservationer, tilfældige 
tidsobservationer (Kruuse, 2007, s. 232). 
I vores opgave har vi valgt at benytte os af mulige tidsobservationer. !
’’Mulige tidobservationer er systematiske iagttagelser, der foretages når observatøren 
har tid f.eks. 6 gange à ½ time over et døgn, hvor nogle observationsperioder ligger 
efter måltiderne. Metodens egnethed afhænger af, om observationsperioderne svarer 
til de perioder, hvor adfærden forekommer’’ 
(Kruuse, 2007, s. 233) !
Valget mellem de forskellige observationsformer, er prioriteret efter projektets 
kvantitative metode, spørgeskemaundersøgelsen, som er den primære bestanddel i 
metodeafsnittet. Sammenspillet mellem de to metoder skulle ligeledes understøtte 
hinanden, og derved sikre et entydigt billede af pendlernes handlingsmønstre.  
Vores observation: mulige tidsobservationer, er valgt ud af de forventede 
handlingsmønstre  blandt pendlerne. De fysiske rammer muliggjorde den 
systematiske iagttagelse blandt pendlerne, og skabte derved en valid dataindsamling 
under observationen.   !
Punkterne beskriver hvilke handlingsmønstre tidsobservationen fastslår. 
- Hvor mange individer sidder med deres elektroniske udstyr på skødet.         
- Hvor mange individer benytter skraldespanden         
- Hvor mange individer anvender strømstikket.         
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- Hvor mange individer sidder uroligt i sædet.         
- Hvor mange individer retter opmærksomheden mod informationstavlerne.          !
!
2.4.4 Tidsobservation i praksis 
Projektets udformning gjorde det muligt at anvende den kvantitative observation vi 
benyttede i toget, hvilket skabte muligheden for at opnå et videnskabeligt resultat. 
Hertil var vi i stand til at få et statistisk udbytte af tidsobservationen, som vi kunne 
analysere. Selve tidsobservationen krævede en del forberedelse, da vi først skulle 
fremarbejde en definition af den adfærd vi ønskede at studere. Hertil konstruerede 
vi et skema med korte, ensartede intervaller á 10 minutter, hvilke gjorde os i stand til 
at indkode start og sluttidspunkterne for pendlernes handlingsmønstre i togkupéen. I 
skemaet blev der noteret et 1-tal hvis en bestemt adfærd indtrådte. Udover det 
noterede antal af handlinger noterede vi også antallet af individer, samt elektronisk 
udstyr. Denne notering har været med til at skabe et helhedsbillede af pendlerens 
nuværende adfærd med elektronisk udstyr. Dernæst kan det anvendes som statistisk 
grundlag for argumenter af hypoteserne. Som afslutning, bliver det færdige resultat 
bakket op af den optælling vi lavede af individer og elektronisk udstyr inden vi 
startede tidsobservationen. Dette gjorde vi for at kunne sammenligne vores 
slutresultat med det  samlede antal (Se bilag 2). !
2.4.5 Opsummering 
Vi har i dette afsnit redegjort for den kvantitative metode, som vi har brugt i som 
supplement til vores survey. Dette har muliggjort en sammenligning mellem de to 
undersøgelser, som understøttelse til hinanden, som der ses resultater af i kapitel 4.0 
Analyse.  
!
2.5 Kvalitativ interview !
2.5.1 Indleding  
I vores arbejde med dette projekt valgte vi at foretage et ekspert interview.  Vi 
interviewede Rasmus Hensmark, som er talsmand for Sorø Pendlerklub. Meningen 
med dette interview var at få indsamlet viden om IC3 og interiør-designet af disse, fra 
en som vidste noget om dette emne. Da vi gerne vil lave et brugerorienteret 
designløsningsforslag, var det oplagt at få udtalelser fra en som har kontakt med 
mange pendlere og kunne tale på deres vegne. Til strukturering og udførelse af 
interviewet, benyttede vi os af  De syv faser til en interviewundersøgelse fra bogen 
Steiner Kvale og Svend Brinkmann’s Interview – Introduktion til et håndværk. 
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!
2.5.2 Ekspert interview 
Vi kontaktede Hensmark da vi ønskede et interview med en der kunne berige os med 
viden inden for DSB’s interiør design og som også selv var pendler. Interviewet bar 
derfor også præg af personlig erfaring. Hensmark arbejder til dagligt som teamleder 
hos Unity Technologies, som er et firma der laver software produkter til udvikling af 
spil. Han bor i Sorø og pendler hver dag mellem Sorø og København. Derudover er 
han talsmand for Sorø Pendlerklub, der blev dannet for 8 år siden. Sammen med en 
anden, ønskede de at optimere timedriften på Sorø St., og de stiftede Sorø 
Pendlerklub. Han er sidenhen blevet talsmand for klubben og har siddet til møde 
med DSB om diverse problemstillinger (Se bilag 4, s. 74).  !
Da vi vurderede Hensmark for værende ekspert inden for emnet, valgte vi at udføre 
et interview, med Steiner Kvale og Svend Brinckmann, som teoretisk kilde bag 
metoden. Når man udfører et ekspertinterview, som Kvale og Brinckmann definerer, 
betragtes respondenten som leder eller ekspert på det givne område (Kvale og 
Brinckmann, 2009, s. 167). Det har derfor betydning at man som interviewer har gjort 
sit forarbejde og har sin baggrundsviden i orden, således at man ikke stiller spørgsmål 
man kan finde svar på andre steder.  
Kvale og Brinckman beskriver, at selv om man i et forskningsinterview tager hensyn 
til det personlige interviewsamspil, er der stadig et asymmetrisk magtforhold når 
man laver et ekspert interview:  !
”(…) bør vi ikke betragte et forskningsinterview som en fuldstændig åben og fri dialog 
mellem ligestillede partnere” 
(Kvale & Brinckman, 2009, s. 51) !
Det er intervieweren der definerer emnet, stiller spørgsmålene og afslutter samtalen. 
Det er altså en udspørgen der kun går i én retning, og det er den interviewedes rolle 
at svare (Kvale & Brinckman, 2009, s. 51). Der er dog i ekspert interviewet mulighed 
for at udligne magtforholdet en smule. Ekspertpersonen sidder inde med en stor 
ekspertise inden for interviewemnet. Ved at man som interviewer sætter sig ind i 
emnet og har et godt kendskab til den interviewede i forvejen, kan man opnå respekt 
og derved kan der opstå en vis form for symmetri i interviewrelationen (Kvale og 
Brinckman, 2009, s. 167).  Det kan forekomme ved ekspertinterview, at den man 
udspørger allerede kan have forberedt et “indlæg” som kan fremme personens egne 
synspunkter. Det kan være en risiko for intervieweren, da intervieweren ’overtager’ 
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den interviewedes holdning og tilsidesætter sin egen (Kvale og Brinckman, 2009, s. 
167).  !
Alle interviews er i sin egen form diskursive, altså interviewet er retningsbestemt 
(Kvale & Brinckman, 2009, s. 176). Vi valgte også at benytte os af den narrative 
metode, for at give interviewpersonen mulighed for at komme med sine egne 
fortællinger og meninger inden for emnet (Kvale og Brinkman, 2009, s. 173). Vi valgte 
en semi-struktureret tilgang til interviewet, da vi på bedste måde kunne holde os på 
diskursen, men med mulighed for den interviewede at komme med input som vi ikke 
havde skrevet spørgsmål til.  !
2.5.3 Interviewets design 
Ekspertinterviewet var semistruktureret og blev med inspiration fra Kvale og 
Brinkman’s  syv faser af en interviewundersøgelse planlagt og udført. De syv faser: 
Tematisering, design, interview, transskription, analyse, verifikation og rapportering 
(Kvale og Brinkman, 2009, s. 122).  Vi vil nedenfor beskrive de syv faser. !
Fase 1: tematisering – afklaring af emnet for undersøgelsen. Vores formål var at opnå 
en ekspertviden inden for projektemnet, samt arbejde med et oplevelsesperspektiv. 
Vi har undladt at stille opklarende spørgsmål, hvorfor, da interviewet havde fokus på 
den interviewedes rolle i form af mening og fortællinger. Derved er der stillet mange, 
hvad og hvordan, spørgsmål der skulle fungere som oplysningsspørgsmål og berige 
opgaven med ny viden. Fase 2: design -  Vores spørgsmål blev udarbejdet ved 
inspiration af vores problemformulering, vores hypoteser og vores survey. 
Spørgsmålene skulle fokusere hovedsageligt på Hensmarks forhold til DSB, hans 
formandspost i pendlerklubben, dens rolle i forhold til DSB og hans meninger 
omkring interiør og indretning i IC3 tog. Slutteligt havde vi forberedt nogle foreløbige 
designideer som han skulle kommentere på.  Fase 3: Interview – interviewets forløb 
beskrives i det efterfølgende afsnit, 2.5.5 Interviewets forløb. Fase 4: Transskription – 
Blev gjort efterfølgende (Se bilag 4). Fase 5: Analyse – Analysen af interviewet kan ses 
i Analyseafsnittet, 4.4 Analyse af interview. Fase 6: Verifikation – Diskussionen af 
Hensmark som ekspert kan ses i refleksionsafsnittet, 7.0 Refleksion. Fase 7: 
Rapportering – kommunikationen af undersøgelsens resultater, ses i 
refleksionsafsnittet, 7.0 Refleksion. 
!
2.5.4 Forventninger til interviewet 
Vi kontaktede i projektstarten Forbrugerrådet for at komme i kontakt med en 
transport specialist, der havde kontakt til pendlerne. Ham vi kom i kontakt med gav 
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os en række pendlertalsmænd. Vi kom derefter i kontakt med Hensmark som er 
formand for Sorø Pendlerklub og anså ham som værende ekspert inden for vores 
projektområde. Vi forklarede ham pr. mail hvad vores projekt gik ud på, og han 
svarede positivt på dette. Vi forventede en ekspert, med faglig baggrundsviden inden 
for pendlere, DSB og interiør i IC3 toge.  !
2.5.5 Interviewets forløb 
Interviewet, den tredje fase i Kvale og Brinkman’s syv faser, forløb rigtig godt. 
Hensmark, virkede utrolig samarbejdsvillig og meget nysgerrig på vores projekt. For 
at udligne det asymmetriske magtforhold en smule, var det vigtigt for os at vise 
Hensmark at vi så ham som eksperten og at vi gerne ville samarbejde med ham. 
Derfor sendte vi ham vores forberedte spørgsmål inden mødet og skrev at han dog 
skulle tage forbehold for eventuelle ekstra spørgsmål og ændringer. Dette skulle også 
fungere som givende for os da han i affekt af at have modtaget spørgsmålene på 
forhånd, og havde mulighed for at forberede sig, kunne tænke over nogle givende 
svar og evt. have noget materiale klar til os i form at notater eller andet fra 
pendlerklubben. Selve interviewet fungerede rigtig godt som et semi-struktureret 
interview, da der var gode anledninger til uddybende spørgsmål.  !
2.5.6 Opsummering 
I arbejdet med Steiner Kvale og Svend Brinkmann’s Interview – Introduktion til et 
håndværk, har vi udarbejdet en interviewguide, der blev brugt til ekspertinterviewet 
med Hensmark. Udfra denne interviewguide, fik vi indsamlet viden i form af 
ekspertudtalelser til vores designløsningsforslag.  !
2.6 Persona !
2.6.1 Indledning 
I dette afsnit vil vi skabe en persona, for derved at sætte et ansigt på vores 
målgruppe. Dette gøres via en guide fra kommunikations firmaet, Katalysator 
(Katalysator, 2013). De har opgivet en guide til at skabe en bestemt persona ud fra en 
bestemt målgruppe. Vi vil benytte os af nogle af de fem trin som de har opstillet, og 
på baggrund af resultaterne fra vores survey skabe vores persona.  
!
2.6.2 De fem trin 
Trin 1: Opdel din målgruppe. 
I vores opgave har vi valgt at indsnævre vores fokus på pendlere der benytter deres 
rejse tid på arbejde, studie eller lignende. Fælles trækkende mellem disse er, at 
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pendlerene bruger offentlig transport mellem arbejde og skole, og at de undervejs 
beskæftiger sig med forskellige arbejdsopgaver. !
Trin 2: Opstil hypoteser omkring din persona. 
Ud fra vores resultater fra vores survey, kan vi se hvilke muligheder vores persona 
efterspørger (Se bilag 1):  
- Der skal være mulighed for at blive opkoblet til strøm.         
- Det skal være lettere at komme af med sit skrald.         
- Der skal være bedre bordplads så der kan arbejdes.         
- Der skal være bedre benplads.         
- Der skal være mere plads til baggage.         
- Der skal være flere informationer på informationstavlerne.         !
Trin 3: Verificer hypoteser og spørg åbent. 
I vores survey har de adspurgte haft fire svarmuligheder hvor 1 er dårlig og 4 er god. 
pendlerene er blevet bedt om at besvare hvor tilfredse de er med spørgsmålene 
under trin 2. For at gøre det lettere at opdele besvarelserne er 1 og 2 kategoriseret 
som ikke-tilfreds og 3 og 4 som tilfreds. 
  
1. Der skal være mulighed for at blive opkoblet til strøm. 
50 procent af de adspurgte er ikke tilfredse med muligheden for adgang til strøm, 
hvor de resterende 50 procent finder muligheden tilstrækkelig. !
2. Det skal være lettere at komme af med sit skrald. 
40 procent er ikke tilfredse med mulighederne for at skille sig af med deres skrald. 60 
procent er tilfredse med adgangen til skraldespande. !
3. Der skal være bedre bordplads så der kan arbejdes. 
60 procent af de adspurgte mener ikke at de har bordplads nok til at kunne arbejde, 
mens 40 procent finder det tilstrækkeligt. !
4. Der skal være mere benplads. 
50% finder benpladsen tilstrækkelig, den anden halvdel gør ikke. !
5. Der skal være mere plads til bagage. 
53 procent har ikke tilstrækkelig plads til deres bagage på rejsen, mens 47 procent er 
tilfredse med bagagepladsen. 
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6. Der skal være flere informationer på informationstavlerne. 
35 procent får ikke nok informationer fra tavlerne, hvorimod 65 procent modtager de 
informationer de skal bruge.  !
Trin 4: Form din persona 
Under dette trin vil vores persona blive personificeret. 
Personlige data: 
Navn: Gert 
Køn: Tvekønnet 
Alder: 20-29 
Arbejdsforhold: Studerende eller fuldtidsansat !
Behov: Hvilket behov har persona i forhold til vores produkt? 
Vores persona lever i en hverdag fyldt med aktiviteter og opgaver, både på 
arbejdspladsen/skolen og i hjemmet. De befinder sig ikke tæt nok geografisk på 
hinanden, og resulterer derfor i daglig transport fra A til B. Under denne rejsetid 
vælger vores persona at arbejde eller studere. Tog kupéerne i IC3 togene er ikke 
indrettet efter at tilgodese den moderne pendlers behov og derfor har vores persona 
behov for DSB Work og de muligheder der tilbydes i denne kupé. Her findes bedre 
bordplads til materiel, samt bedre mulighed for at tilslutte strøm til elektroniske 
apparater. !
Motivation:  Hvad motiver personaen i forhold til det vi tilbyder? 
I og med vi udbyder et sted hvor der er fokus på pendlernes muligheder for at 
arbejde på rejsen, vil vores persona kunne få klaret en del af dagens opgaver under 
rejsen. 
!
2.6.3 Opsummering 
Vi har, udfra Katalysators guide til udvikling af en persona, skabt vores egen persona 
som vi vil gøre brug af gennem resten af projektet. Vi valgte at benytte os af denne 
guide, da den er enkel og nemt giver os et billede af gennemsnitspendleren, skabt ud 
fra resultaterne fra vores survey undersøgelse. Surveyen er skabt på videnskabeligt 
grundlag og vi kan derfor argumentere for brugen af guiden i vores opgave.  !
2.7 Begrænsninger ved metode 
Fra projektets start, indsamlede vi empiri gennem en survey og observation. Denne 
empiri har været det fundamentale bindeled i projektet, da vi ud fra resultaterne af 
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denne har kunne skabe et designløsningsforslag. Vi gennemførte et ekspertinterview 
der skulle sætte vores designforslag i perspektiv og være med til at skabe endnu en 
iteration gennem konstruktiv kritik. !
Gennem processen, har vi stødt på begrænsninger i vores undersøgelses metoder, 
hvilket er gået udover den empiriske indsamling. Første begrænsning var i 
forbindelse med udsnittet af respondenter til vores spørgeskemaundersøgelse. 
Denne er begrænset, da vi ikke har udarbejdet endnu en survey og beskrives 
yderligere i afsnit 8.0 Perspektivering. Tidsobservationerne blev også begrænset, da 
vi ikke foretog  undersøgelsen i mere end ét tog. Ligeledes ville undersøgelsen også 
være mere valid, hvis vi lavede undersøgelsen over en lang periode, for at få et større 
antal pendlere med i den statiske analyse. Hertil kunne tidsobservationen belyse 
hvilke tidsrum efterspørgslen af strøm, plads mm. var størst. !
I forbindelse med projektstarten ønskede vi at lave et interview med 
marketingschefen for DSB, Anne-Marie Thaysen, som via en mail korrespondance gav 
udtryk for at hun ville lade sig interviewe. Planen med interviewet var at præsentere 
vores designløsningsforslag og derved få ekspert-udtalelser om designet, konstruktiv 
kritik, samt eventuelle ideer til forbedringer. Ligeledes ønskede vi at få en ekspert-
udtalelse fra DSB således at vores endelige designløsningsforslag også tilgodeser 
DSBs behov og krav. Begrænsningen omhandler her et manglende svar fra Anne-
Marie Thaysen.  !
2.8 Delkonklusion på metodeafsnittet 
Via den indsamlede empiri har vi været omkring forskellige metoder, som på hver 
deres måde har været med til at argumentere for empiriens validitet.   
Vores kvantitative forskningsmetode har været med til at påvise en række mangler i 
IC3 togene. Forskningen har ved hjælp af spørgeskemaundersøgelse, tidsobservation 
og interviews, bekræftet vores hypotese om at den rejsende pendler mangler plads i 
kupeen. Udover bekræftelsen af hypoteserne, har metoderne dannet ramme om 
konceptet bag DSB Work.  !
3.0 Teori !
3.1 Indledning 
I det følgende afsnit vil vi benytte nogle relevante teoretikere og deres teorier. Deres 
teorier  danner ramme om projektets grundstruktur. Vi har benyttet os af Karen 
Mosbech som skriver om det fysiske arbejdsmiljø. Derudover har vi benyttet 
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teoretikeren Jens Müller og hans innovations begreber. Vi har gjort brug af netop 
disse teoretikere for at danne os den rette vidensbase for bedst muligt at fremme 
forståelsen for vores valgte emne og skabe nogle klare retningslinier.  !
3.2 Fysisk arbejdsmiljø !
3.2.1 Arbejdsrummet  
Dette kapitel belyser behovet for at optimere pladsen i en arbejdsorienteret kupé. !
” De fysiske rammer har stor indflydelse på en virksomheds resultater og effektivitet. 
Samspillet skal optimeres, så omgivelserne understøtter det, man vil opnå, samtidig 
med at man udnytter arealer effektivt.” 
(Mosbech, 2003, s. 3) !
Som Mosbech her pointerer er det relevant at have et godt arbejdsmiljø med de rette 
omgivelser og den rette udnyttelse af arbejdspladsens arealer, for at kunne optimere 
arbejdsprocessen. !
“Der syntes at være enighed blandt fremtidsforskere om, at arbejdsliv og privatliv i 
en eller anden grad smelter sammen” 
(Mosbech, 2003, s. 19)  !
Ovenstående citat skildrer den sammensmeltning af arbejdsliv og privatliv, som 
blandt andet en tog-rejse er blevet til idag. Rejsen kan bruges til at arbejde, læse en 
bog, hvile eller andet. Det er derfor vigtigt at inddrage alle de forskellige mennesker 
der foretager sig forskellige ting på rejsen. !
”Man arbejder ikke bare et sted i løbet af en dag, man arbejder mange forskellige 
steder”  
(Mosbech, 2003, s. 3)  !
Arbejdskulturen har ændret sig gennem tiden og en arbejdsplads skal derfor afspejle 
tiden vi lever i, som det fremgår af det ovenstående citat. Derudover skal en 
arbejdsplads, i vores tilfælde en arbejds-kupé, indrettes efter de forskellige pendler-
typer og der skal være plads til deres forskellige arbejdsformer. Der bør være plads til 
både uformelle møder og individuelt arbejde. Nogle medarbejdere rejser sammen og 
kan have behov for at få løst eller diskuteret arbejdsrelevante emner, mens andre 
søger fordybelse der kræver stilhed og koncentration. Det ideelle er derfor at skabe 
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en kupé med løsninger der passer til begge grupper og som ydermere inviterer til at 
blive benyttet. Alle designs og indretninger udsender et signal om én eller flere 
arbejds-kulturer og i vores tilfælde er der tale om at få implementeret både den 
individuelle arbejds- og samarbejdskultur i én og samme kupé og desuden skabe 
både private- og halvprivate arealer(Mosbech, 2003, s. 11).  !
Som Mosbech pointerer findes der ikke en endegyldig standardløsning til hvordan 
man bedst udnytter det givne areal, men at det er vigtigt at fokusere på de opgaver 
der skal løses i rummet og desuden have fokus på den måde man løser opgaven på. 
Det er med andre ord afgørende at samtænke de fysiske rammer med 
arbejdsprocesserne. Arealerne skal udnyttes kreativt og der skal være fokus på at 
teknologien hele tiden er i forandring (Mosbech, 2003, s. 43). !
”Det er en evig proces” 
(Mosbech, 2003, s. 43) !
Det er vigtigt at designe i forhold til udviklingen, og hvor man befinder sig i den. Der 
skal være plads til at tilpasse sit design til de løbende ændringer, blandt andet set i et 
teknologisk perspektiv.  Dette er kompliceret at få implementeret, men bør være 
synligt i det færdige resultat (Mosbech, 2003, s. 43-45). 
En attraktiv arbejdsplads er en arbejdsplads der skaber sammenhæng mellem 
arbejde og privatliv samt et sted præget af kvalitet og godt design. De fysiske rammer 
skal understøtte medarbejderens basale private og professionelle behov og skal 
understøtte det konkrete arbejde der skal udføres (Mosbech, 2003, s. 46).  !
3.3 Innovation 
I det følgende afsnit vil vi belyse Jens Müllers teori omkring teknologi-begrebet udfra 
fire bestanddele. Jens Müller blev tidligt introduceret for os i starten af vores TSA 
kursusgang, og det var analysen af teknologisystemer der kunne supplere vores 
projekt og hjælpe os til at forstå DSB som organisation og deres tog som et 
teknologisk artefakt. !
3.3.1 Jens Müller 
Jens Müller er lektor på Aalborg Universitet og har undervist i faget Teknologi og 
Samfund. Teknologibegrebet bliver beskrevet og klarlagt ud fra fire 
hovedbestanddele (Leksikon, 2001). !
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”Mennesket anvender teknologi som middel til at genskabe og 
udvide sine livsbetingelser. Teknologi består af enheden af 
teknik, viden, organisation og produkt.”  
Jens Müller (Leksikon, 2001) 
 Fig. 1 -  De fire bestanddele (Leksikon, 2001) !
3.3.2 De fire bestanddele 
I dette afsnit vil vi redegøre for de fire bestanddele som teknologibegreb. Som 
figuren ovenfor viser, er de fire bestanddele sammenkoblet som puslespilsbrikker 
der illustrerer at de afhænger af hinanden og indgår i et samspil (Leksikon, 2001). 
3.3.2.1 Teknik 
Teknik-bestanddelen består af det materielle og håndgribelige i teknologien, også 
kaldet ”Hard-ware” eller arbejdsmidlerne. Teknologien er selve maskinen eller 
værktøjet af enhver art, og betjeningen af denne – derfor er mennesket som betjener 
den pågældende teknologi, også en del af denne bestanddel. I vores tilfælde er dette 
IC3 toget som maskine, drevet af en togchauffør – dermed teknikken bag 
teknologisystemet. 
”Teknik defineres som sammenføjningen af arbejdsmidler, 
arbejdsgenstande og arbejdskraft i arbejdsprocessen.”  
Jens Müller (Leksikon, 2001) 
Som det fremgår af citatet af Jens Müller, fungerer materialet for at drive maskinen, 
selve maskinen og den personelle arbejdskraft, i en treenighed for at få 
arbejdsprocessen til at fungerer. 
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3.3.2.2 Viden 
Videns delen skal forstås som menneskets psykiske arbejdskraft, også omtalt som 
”soft-ware”. Menneskets erfaring med systemer de interagerer med i dagligdagen, 
styrker og udvikler deres viden frem mod større kunnen inden for arbejdsområdet. 
Det er dog ikke kun viden genereret gennem arbejde der kategoriseres under denne 
bestanddel, da teoretisk indsigt i form af videnskabelig forskning også forekommer. 
Denne viden bliver tilført arbejdsprocessen på anden vis, og ikke igennem erfaringer 
som den empirisk baserede viden ville. I en arbejdsproces kan et aspekt som 
kreativitet tilmed føre til indsigt og kunnen – I teksten betegnes denne form for viden 
som intuition. Vidensbestanddelen indeholder altså ligeledes søge- og 
læringsprocesser.  
”Viden defineres som sammenføjningen af kunnen, indsigt og 
intuition i arbejdsprocessen.” 
Jens Müller (Leksikon, 2001)  
I DSBs tilfælde er der tale om de enkelte arbejdere i organisationen, og ikke mindst 
det personel der designer togene, samt kreatørerne og forskerne i felten der søger ny 
viden omkring optimering af leveringsproduktet. 
3.3.2.3 Organisation 
Organisationen er delen der sammenkobler teknik og viden i en fælles bestanddel. 
Dette skal mest af alt forstås som organiseringen af arbejdsprocesser. Det beskrives 
som arbejdsdeling og bestanddelen hvori arbejdsprocesserne inddeles i mindre 
delprocesser (Leksikon, 2001). 
Hvis processen der finder sted i organisationen skal beskrives, er der tale om ledelse 
og koordination. Det foregår primært igennem en kommunikationsproces, enten 
personbåren eller igennem elektronik/mekanik (Leksikon, 2001). 
!
”Organisation defineres som ledelse og koordination af arbejdsdelingen i 
arbejdsprocessen.” 
Jens Müller (Leksikon, 2001) 
!
Organisationsdelen er ligetil når der tales om DSB. For at klargøre det har DSB, på 
deres hjemmeside, visualiseret et overblik over organisationen og dens 
kommunikationsveje ved hjælp af denne model: 
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(DSB, 2014) 
!
3.3.2.4 Produkt 
Ud fra de ovenstående tre bestanddele og deres arbejdsprocesser, kommer hermed 
produktet og den fjerde og sidste bestanddel. Produktet er resultatet af 
kombinationen; viden, teknik og organisation uanset om dette er materielt eller en 
form for serviceydelse (Leksikon, 2001). 
I vores teknologidefinition angives hensigten med teknologien at genskabe og udvide 
menneskets livsbetingelser. Det er disse teknologi-skabte betingelser som udgør den 
fjerde bestanddel af vores teknologibegreb, og som vi giver den korte betegnelse; 
produkt (Leksikon, 2001). 
Jens Müller forsøger at skabe et ”helhedsorienteret” teknologibegreb, i form af de fire 
bestanddele. Herunder er produktet det middel i teknologien der skal forsøge at 
dække behovet, eller løse aktuelle problemer, bedst muligt.  
!
”Produkt defineres som arbejdsprocessens resultat.”  
Jens Müller (Leksikon, 2001) 
!
Taget vores case i betragtning, er produktet i vores tilfælde hvad vi kan levere 
kunden og brugeren af IC3 toget, lige fra serviceydelser til et materialistisk produkt. 
Vi har indsamlet viden på området, fået indblik i organisationen og oplevet 
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teknikken i de gamle IC3 toge som brugere i mange år. Produktet står nu tilbage, og 
idéerne og tankerne gjort bag, bunder dermed i de tre bestanddele viden, 
organisation og teknik. 
!
3.3.2.5 Bestanddele som analysefelter 
Når teknologibegrebet er blevet inddelt og struktureret i fire underkategorier, bliver 
der skabt overblik og gør analysen af en bestemt teknologi lettere håndgribelig. Man 
kan analysere de enkelte bestanddele for at få et samlet og grundigt indblik i en 
teknologi. I vores tilfælde er teknologien toget, og DSB er driver af dette teknologiske 
artefakt.  
Vi har i denne opgave ikke gået dybt ned i bestanddelene, men blot strejfet hver 
enkelt område for at skabe os en idé om, hvad en reel undersøgelse ville kræve. Man 
kan, ifølge Jens Müller, enkeltvis analysere bestanddelene, også kaldet del-analyser, 
men først når alle analysedele kobles sammen, er der tale om en teknologianalyse 
(Leksikon, 2001). 
!
“Vores teknologidefinition skal således opfattes som begrebsramme for 
teknologianalysen. Definitionen kan så at sige bruges som «dagsorden» eller 
disposition for denne analyse.” 
Jens Müller (Leksikon, 2001) 
!
Vi har i vores undersøgelser bestræbt os på at indsamle viden ud fra brugeren og 
dennes oplevelse af IC3 som teknologisk artefakt. IC3 er et ældre maskineri, med et 
forældet interiør og et design, som behovet for den moderne teknologi er vokset fra. 
Müller omtaler dette som den teknologiske ændringsproces. Indtil videre har vi 
forsøgt at redegøre for et statisk teknologibegreb, men da teknologi konstant er 
under udvikling og i bevægelse som følge af interne problemer og eksterne 
påvirkninger, forventes der ændringer i teknologien og artefaktet som produkt. I 
vores tilfælde har tiden og teknologiudviklingen skabt et ”problem” for de ældre 
togkupéer samt nutidens forbrugerbehov. 
Derudover mener Müller at, hvis du ændrer en proces eller innoverer noget specielt 
indenfor en af de enkelte bestanddele, vil dette have en påvirkning på de tre 
yderligere bestanddele i teknologien, da de alle bevæger sig i samspil med hinanden 
(Müller, 2003, s. 30). 
!
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“De fire bestanddele af teknologien er således forbundne, at en kvalitativ ændring af 
blot en af bestanddelene vil medføre kvalitative ændringer af de andre tre 
bestanddele”  
Jens Müller (Leksikon, 2001).  
!
Vi har nu kort skabt os et overblik over hvad det ville indebære at implementere et 
nyt produkt i en allerede eksisterende teknologi. I ændringen af produkt påvirker vi 
ligeledes de tre andre bestanddele. Det er derfor vigtigt for os at skabe så lille en 
omvæltning som muligt  for DSB.  
!
3.4 Tre former for innovation 
Denne opgave har fra start af været et forsøg på at optimere DSBs tog for brugeren. 
Vores idé var at lave en innovation, der stemmer overens med hvad den moderne 
pendler har behov for, forudsat at få den bedst mulige oplevelse på rejsen. IC3 som 
objekt og som teknologisk artefakt, halter efter nutidens teknologibehov og mangler 
et innovativ initiativ. 
I opstarten af enhver ny teknologi er forskning i de muligheder teknologien udbyder, 
kilden til innovation. Det er nødvendigt med et højt fagligt niveau i den eller de 
discipliner, der er afgørende for de gældende teknologier. Virksomheden må vælge 
om de selv vil råde over forskningskompetencen, og-/eller om det er nødvendigt at 
have et tæt samarbejde med eksterne forskningsmiljøer.  
Visse teknologier er meget komplicerede, hvilket kan betyde at udviklingen af den 
pågældende teknologi kan strække sig over en lang periode, hvorimod andre 
teknologier er mindre omfattende og kodningen sker relativt hurtigt. Der vil ofte 
være en mulighed for, at nyere teknologier kan erstatte arbejdet for den eksisterende 
teknologi, hvilket er årsagen til at mange virksomheder er afhængige af at være med 
på vognen med de seneste forskningsresultater inden for adskillige felter (Rosted, 
2003, s. 5). 
!
Innovation, der har ny forskning som sin primære kilde, kaldes forskningsdreven 
innovation. Når en teknologi er velkendt, betyder det at mange virksomheder har 
mulighed for adgang til teknologien. Hvis denne teknologi samtidigt er tæt på at være 
fuldt kodet, altså færdigtudviklet, betyder det at der ikke er mange muligheder for at 
udvikle stadigt nye, teknologiske og mere avancerede produkter til at dække det 
eksisterende behov. Er der taget patent på teknologien, kan virksomheden være 
alene på markedet i en længere periode. Hvis det ikke er muligt at tage patent på 
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teknologien, bliver priskonkurrencen hårdere samtidigt med at teknologien bliver 
yderligere kendt og derfor vil flere virksomheder tage den i brug. Hvis denne 
situation opstår, er det kun de mest effektive virksomheder der får gavn af den 
forskningsdrevne innovation. 
Virksomheder der er i denne form for priskonkurrence bliver ligeledes nødt til at 
være innovative, men her er det ikke forskningen i nye teknologier der er den 
primære kilde til innovation, men derimod ny viden om optimering og forbedring af 
processer af produktion, logistiske løsninger og måder at markedsføre på. Det er de 
væsentligste grunde til innovation. Virksomhederne må selv anskaffe denne form for 
kompetencer, eller finde samarbejdspartnere med denne slags kompetencer.  
!
Innovation, hvis vigtigste kilder er viden om effektivisering af logistik, 
produktionsprocesser, og markedsføring kaldes prisdreven innovation. Hvis en 
teknologi viser sig at have flere muligheder for anvendelser, opstår der talrige 
muligheder for nye innovationer. Det er muligt at udvikle nye produkter der dækker 
hidtil ukendte behov, eller teknologien giver nye muligheder for at tilpasse allerede 
eksisterende produkter til specifikke kundegrupper. I adskillige tilfælde består 
innovationen i at lave en kombination af kendte teknologier og nyligt udviklede 
måder for at dække nye behov. De primære kilder til denne slags innovation er 
kendskabet til brugerens ønsker og behov, samt evnen til at udvikle nogle produkter 
og serviceydelser der imødekommer brugerens ønsker. Det er nødvendigt at have 
kompetencer til at aflæse brugerens ønsker og ligeledes kræver det kompetencer at 
udvikle samt designe produkter og serviceydelser der dækker disse ønsker. Igen skal 
virksomhederne finde disse kompetencer hos sig selv eller samarbejdspartnere 
(Rosted, 2003, s. 6). 
!
Innovation, hvor det vigtigste aspekt er viden om kundens behov og evnen til at 
opfylde disse behov, kaldes brugerdreven innovation. Det skal forstås som når man 
inddrager brugeren af et nuværende produkt i håb om udvikling og optimering inden 
for de samme rammer som produktet. (kulturministeriet, 2012) 
Fremgangsmåden er her empiriindsamling hvor brugeren er i fokus. Man kan række 
ud til brugeren direkte eller samle viden ved at studere dem, deres liv og hverdag. 
Udfra denne vidensbase kan man derfor skabe en idé og forståelse for det 
undersøgte felt. Man søger altså at fremdrive et produkt eller en serviceydelse, som 
afspejler brugernes behov og alle behov er ikke nødvendigvis klargjort fra start. Jo 
bedre research af området man laver, når man bedriver brugerdreven innovation, jo 
større sandsynlighed er der for, at brugeren benytter sig af det færdige resultat. 
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Brugerdreven innovation betyder ikke nødvendigvis håbet om at tilfredsstille den 
nuværende bruger af ens produkt, men også hvordan man kan nå ud til et publikum 
eller en brugergruppe, man ikke ramte inden innovationen. Her er innovationsevner 
og idérigdom vigtige at udnytte som et ekstra push til noget nyt (Kulturministeriet, 
2012). 
!
De tre former for innovation passer i teknologiens cyklus og i begyndelsen er det den 
forskningsdrevne innovation der er toneangivende (Rosted, 2003, s. 6). I takt med at 
kendskabet stiger, vil priskonkurrencen også stige og den prisdrevne innovation vil 
overtage. Samtidigt eller med en tidsforskydning, kan den brugerdrevne innovation 
blive dominant. Dette sker hvis teknologien har en lang levetid på markedet og kan 
anvendes på mange områder. Sammenhængen mellem teknologiernes cyklus og de 
tre former for innovation er illustreret i figur 2, som ses herunder (Rosted, 2003, s. 7). 
!
3.5 Inkrementel innovation 
Vores koncept er et perfekt eksempel på inkrementel innovation. Når man snakker 
inkrementelle innovationer er det ikke nye løsninger og radikale ændringer i et 
allerede eksisterende tekniske system. Derfor skelner man mellem inkrementel og 
radikal innovation. Det er netop et mål med vores opgave at gøre opdateringen af 
DSBs togkupèer så nem og mindst belastende for organisationen som mulig (Darsø, 
2003 s. 2). 
  
Inkrementel innovation er fokus på en forbedring af hvad allerede er, og ændringen 
vil sjældent overflødiggøre dette. Det er små innovationer, hvor man anvender det 
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man har, på en opdateret måde – det kan for eksempel være i et produkt, et marked 
eller et system, og generelt inden for teknologiinnovation (Darsø, 2003 s. 2). !
Darsø forsker i innovation og har siden 1991 arbejdet med kreativitet og innovation i 
teori og praksis (Aarhus Universitet, 2011). Darsø forklarer hvordan innovationer kan 
ses i forskellige former, lige som værdi kan blive skabt på adskillige måder. Vi har 
valgt at inddrage den inkrementelle innovationsform da vores projekt ligger tæt op 
at denne. !
Inkrementel innovation kommer fra det engelske ord "incremental", hvilket betyder 
gradvist voksende. En ny form for tænkning, der springer frem af noget allerede 
eksisterende. Dette kan omhandle en forbedring af processer, produkter, teknologier 
og metoder, eller det kan være udnyttelse af allerede eksisterende viden, produkter 
eller materialer til skabelse af nye applikationer og nye markeder. Derfor udgør 
inkrementel innovation ofte et stort bidrag til virksomhedernes indtægter og mange 
virksomheder satser derfor 100 procent på denne form for innovation. !
Den anden innovationsform Darsø præsenterer kaldes radikal innovation. Denne 
indebærer revolutionerende og banebrydende nyskabelser der er med til at ændre 
den nuværende samfundsstruktur radikalt. Dette aspekt vælger vi ikke at uddybe 
nærmere, da det ikke har relevans for vores projekt(Darsø, 2003 s. 3). 
!
3.6 Delkonklusion af teoriafsnit 
I dette kapitel har vi beskæftiget os med det teoretiske grundlag for hele opgaven. Vi 
har gennemgået Mosbech’s teori om det fysiske arbejdsmiljø, Müller’s fire 
bestanddele, samt Rosted’s beskrivelse af de tre innovations former. Ligeledes har vi 
inddraget Lotte Darsø’s beskrivelser af  innovationsformer.  Alt dette med formålet 
om at danne den mest optimale vidensbase for videreudvikl ing af 
designløsningsforslaget.  !
4.0 Analyse !
4.1 Indledning 
Vi vil i dette kapitel analysere på de forskellige del elementer i den empiriske 
vidensindsamling. Målet med denne analyse er at anvende de analyserede resultater 
til at be- eller afkræfte de opstillede hypoteser i starten af opgaven. Ligeledes skal 
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disse resultater være med til at danne rammen for designløsningsforslaget, og 
dermed fremstå som opgavens evidensgrundlag.  !
4.2 Analyse af survey  
I dette afsnit vil vi analytisk belyse resultaterne fra vores survey. Der vil ydermere 
bl ive analyseret på hvi lke konsekvenser resultaterne har på vores 
designløsningsforlag. Dette vil vi gøre for at klarlægge hvilke elementer der skal være 
centralt i designet af DSB Work. !
4.2.1 Resultater fra survey 
Spørgsmål 1: Hvad er dit køn? 
54% var mænd og 46% var kvinder.  !
Spørgsmål 2: Hvor gammel er du?  
Ser man at største delen af respondenterne, ca. 75%, er mellem 20-29 år.  !
I spørgsmål 3: hvad er din beskæftigelse?  
Ser man at størstedelen af respondenterne enten er studerende, ca. 65%, eller har 
fuldtidsarbejde, ca. 24%. !
Spørgsmål 4: Hvor ofte rejser du på strækningen København-Aalborg?  
Resultaterne viser en nogenlunde jævn fordeling mellem hvor ofte respondenterne 
rejser på strækningen mellem København-Aalborg. Det er kun ca. 12% der rejser på 
strækningen hver dag, ca. 9% der rejser 1-3 gange om ugen og 12% der rejser 1-3 gange 
om måneden. Her er det størstedelen med ca. 31% der rejser 1-3 gange om året og ca. 
36% der rejser andet end de opgivede svarmuligheder.  !
Spørgsmål 5: Hvad bruger du din rejsetid på?  
Her skal man tage i betragtning at respondenten har haft mulighed for at give flere 
svar, så svarprocenterne ser anderledes ud end i de tidligere spørgsmål, hvor man 
kun har kunne vælge én mulighed. Her ses tydeligt at størstedelen af 
respondenterne, ca. 84% bruger sin rejsetid på afslapning, mens ca. 53% bruger sin 
rejsetid på at arbejde eller studere.  !!!!!
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Spørgsmål 6: Hvilket elektronisk udstyr bruger du på din tog rejse? 
Igen skal der her i resultaterne gøres opmærksom på at der kunne angives flere svar. 
Ca. 55% benytter en computer på deres tog rejse, ca. 14% bruger ipad, ca. 86% bruger 
iphone/anden smartphone, mens kun ca. 7% ikke bruger nogle af delene.  !
Spørgsmål 7: Har du nogensinde benyttet dig af Wifi mulighederne i toget? 
Her har ca. 39% svaret ja, og ca. 61% svaret nej.  
Til dette spørgsmål har der været mulighed for at lave uddybende kommentarer, og 
flere af respondenterne har kommenteret at de enten ikke vidste at der var Wifi, 
eller at det er besværligt fordi det sjældent virker, eller det er for dyrt.  !
Spørgsmål 8: På en skala fra 1 til 4 (1 er dårlig, 4 er god), hvordan vil du vurdere 
muligheden for: 
a. Strøm til din elektronik 
- Her har ca. 16% svaret 1, altså at muligheden for strøm er dårlig og ca. 34% 
har svaret 2, at muligheden ikke er så god. Det er altså ca. 50% der er 
utilfreds med adgangen til strøm i IC3 togene. Der er så de sidste ca. 50% der 
ikke har problemer med adgangen til strøm.  !
b. At komme af med dit skrald 
- Her er der kun ca. 1% der har svaret at muligheden for at komme af med 
skrald er dårlig. Der er ca. 20% der synes mulighederne er gode, mens ca. 
39% har svaret 2 og ca. 41% har svaret 3. Der er altså en jævn fordeling 
mellem at muligheden for at komme af med sit skrald er knap så god. !
Spørgsmål 9: På en skala fra 1 til 4 (1 er dårlig, 4 er god), hvordan vil du vurdere din: 
a. Sædeplads 
- Der er kun ca. 5% der finder sin sædeplads dårlig, ca. 27% der finder den 
knap så god, ca. 47% der synes den er okay og ca. 23% der synes den er god. 
Altså er det ca. 70% der er mere eller mindre tilfredse med sædepladsen. !!
b. Benplads 
- I dette spørgsmål er det ca. ligeligt fordelt om respondenterne synes de har 
nok benplads. Ca. 10% synes de har dårlig benplads og ca. 40% synes den er 
knap så god. Omvendt har ca. 41% sagt de har tilstrækkeligt med benplads, 
mens ca. 9% synes der er rigeligt med benplads. 
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c. Bordplads 
- Her finder ca. 19% bordpladsen dårlig og ca. 42% knap så god. Der er ca. 31% 
der finder bordpladsen tilstrækkelig og kun ca. 8% der finder den god. Det 
er altså ca. 61% der er mere eller mindre utilfredse med bordpladsen.  !
d. Bagageplads 
- Her er der ca. 54% der synes at bagage pladsen er enten dårlig eller knap så 
god. Der altså ca. 46% der synes bagagepladsen er tilstrækkelig eller god.  !
Spørgsmål 10: På en skala fra 1 til 4 (1 er dårlig, 4 er god), hvor informative er 
informationstavlerne i toget? 
Her mener størstedelen af respondenterne med ca. 65% at informationstavlerne er 
tilstrækkelige eller gode. Det er kun ca. 35% af respondenterne der ikke føler 
informationstavlerne er informative nok.  
Til dette spørgsmål har det også været muligt for respondenterne at tilføje en 
kommentar. På trods af den store tilfredshed med informationstavlerne i 
svarresultatet, har dem er har kommenteret at de ikke kan finde dem, at de ikke er 
der eller at de mangler løbende information. !
4.2.2 Resumé 
Størstedelen af vores respondenter ligger i alderen 20-29 og er studerende eller er i 
arbejde. Dette betyder at vores empiriske indsamling ikke er repræsentativ, hvilket 
skyldes at mange af besvarelserne kommer fra vores jævnaldrene, da surveyen også 
er blevet offentliggjort på Facebook.  !
Ud fra surveyen fremgår det, at ca. 50 procent af de adspurgte er tilfredse med 
adgangen til strøm og blot ca. 39 procent der er tilfredse med bordpladsen. 
Konsekvensen af pendlerens manglende bordplads, strøm tilslutning og plads til 
bagage, og derfor ikke har mulighed for at have sit materiale fremme, kan i værste 
fald være at pendleren vælger at tage bilen i stedet for toget. Da vi i rapporten har 
fokus på den arbejdende pendler, antager vi at pendleren ikke medbringer større 
bagage. Vi kan derfor se bordplads og opkobling af strøm som vores primære fokus 
områder. 
Ca. 61 procent er fint tilfredse med adgangen til skraldespande, og tilfredshedsgraden 
er tilpas høj angående sædepladserne, så disse vil ikke være lige så relevante for 
vores design. Da vi giver kupéen en ny struktur, er det ikke udelukket at disse 
ligeledes kan implementeres i designet.  
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4.3 Analyse af tidsobservationer 
Dette afsnit indeholder analyse af resultater fra tidsobservationen. Afsnittet skal 
med den analytiske del, bringe DSB Work i den rigtige retning.  
Resultaterne fra tidsobservationen viste at størstedelen af pendlerne mellem 
København – Aalborg, både mangler bordplads og strøm. Udover de interiør mæssige 
mangler, kunne vi aflæse på observationsskemaet at en stor del af pendlerne kigger 
på informationstavlerne. Mængden af pendlere der sad med deres elektroniske 
udstyr på skødet, var stor i forhold til den samlede mængde af pendlere i toget (Se 
bilag 2). 
Vi anser pladsmanglen som et åbenlyst problem, da mange af IC3 togets pendlere 
sidder med deres elektroniske udstyr på skødet (Se bilag 2). Undersøgelsen har været 
med til at give et alsidigt syn på problemet, hvilket giver os en hypotetisk afklaring 
bundet til den manglende plads, som pendlerene ikke har til rådighed, når de rejser. 
Denne analyse kan ligeledes anses som en vidensbaggrund for hovedelementet i 
projektets belæg. 
!
4.4 Analyse af interview  
Vi vil i nedenstående afsnit komme ind på de tiltag i interviewet som er relevante for 
vores opgave.  !
Vi kan, i vores næste iterationsproces videreudvikle vores designløsningsforslag og 
rette det ind på sporet af Hensmarks pointer omkring en arbejdskupé. Han mener 
ikke at vores designløsningsforslag passer til en kupé i et langdistance tog men mere 
ind i et eventuelt S-tog, hvor man ikke kører så langt. Efterfølgende pointerer han at 
sæderne i denne opstilling er for caféagtige og ikke ser ud til at være behagelige hvis 
man skal sidde ned på en længere strækning. For os betyder det at vi bliver nødt til at 
indtænke komfort i vores næste designløsningsforslag. Ydermere giver han kritik af 
pladsudnyttelsen som ikke er optimal. Her kan vi tage højde for en løsning hvor der 
er plads til flere siddende, så det matcher behovet i myldretiden. Det ville ifølge 
Hensmark være en god idé med en kupé med en fly-opsætning af stole så der ikke 
var familie pladser med plads til fire personer, men kun plads  til to på hver række. 
Han ønsker desuden et sted med ro og mener at vores idé om en kupé der bliver 
tilpasset arbejdsrelateret tale ville være optimal. Han er tilfreds med bordende og 
benpladsen i de eksisterende tog og udtaler at DSB har forbedret toget og sat dobbelt 
så mange stikkontakter i kupeerne og at dette er tæt på at være optimalt. Dog deler 
han vores holdning omkring stikkontakternes placering, at det kan være svært at 
komme til hvis man sidder på yderste sæde.  
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Et ekspert interview af denne form gør det muligt at optimere vores 
designløsningsproces og giver os yderligere belæg for hvorfor vi gør som vi gør.  !
4.5 Analyse af innovations begreber 
Vi er langt fra modsætningen - Radikal Innovation, da vi ej opfinder noget nyt som 
rejserum eller har i sinde at erstatte DSB på jernbanerne med en ny 
transportteknologi. 
Vores case omhandlende DSBs kupéer og det nuværende IC3 interiør, der har 
fungeret siden 1989. Her er ideen ikke at ændre på hvad der i forvejen fungerer, men 
bare at optimere og opdatere kupéen til nutiden/fremtidens teknologinormer og 
behov. Vi kan ud fra vores teoriafsnit analysere os frem til at vores 
designløsningsforslag hører ind under begreberne inkrementel og brugerdreven 
innovation. Dette er relevant for vores projekt da vi i forbindelse med vores 
designløsning, skal være opmærksomme på hvilke rammer vi arbejder indenfor. 
Denne teori har suppleret til en klar forståelse af vores projektopgave. 
Vores arbejdsproces består af metode hvor brugeren blev mødt i øjenhøjde og vi fik 
dermed indblik i deres behov.  
I denne rapport er det relevant for os at fokusere på den brugerdrevne innovation. 
Produktet vi innoverer er IC3 toget, som har været i drift i adskillige år og dets 
teknologiske udvikling er derfor overstået. Kendskabet er derfor for længst etableret 
og produktet kan benyttes på alle jernbanestrækninger i Danmark.  
Den brugerdrevne innovation spiller ind, i og med at opgaven fokusere på pendlerens 
behov, og på hvordan vi bedst muligt kan imødekomme disse, ved at præsentere et 
inkrementelt innovativt designløsningsforslag, der tager højde for de behov vores 
respondenter har klargjort i den uddelte survey. Med denne innovation træder IC3 
toget et par skridt tilbage i innovationscyklussen(Se figur i afsnit 3.3.1.7), da det er 
planlagt at udfase toget, i og med udsigterne til IC4 toget har nærmet sig. Men siden 
IC4 er blevet forsinket, og IC3 forventes at blive en årrække endnu, er det relevant at 
implementere vores designløsning med det primære mål at imødekomme 
pendlerens behov. Derfor, hvis vores designløsningsforslag bliver implementeret, skal 
teknologien først til at udbredes hvilket bringer IC3 toget længere væk fra udfasning. !
5.0 Designidéen !
5.1 Indledning 
I dette kapitel vil vi danne et overblik over vores designproces, fra projektets start til 
udformningen af vores koncept. Vi vil introducere en teknisk beskrivelse der skal 
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tydeliggøre vores teknologiske artefakt, og rammen vi arbejder indenfor. Derudover 
vil vi beskrive DSB’s tidligere designløsninger, hvilke der har været en inspiration for 
vores designløsningsforslag. Vi vil slutteligt visualisere vores designproces samt 
designløsningsforslag.  
  
5.2 Faktuel beskrivelse af IC3 
I midten af 80’erne indgik DSB en forhandling med ABB Scandia og Dueeag om at 
udvikle en ny generation af dieseltogsæt. Disse togsæt skulle afløse både lyntog og 
lokomotivtrukne Intercitytog. Det pågældende navn IC3 blev truffet fordi et togsæt 
består af tre vogne, heriblandt 2 motorvogne (MFA/MFB) samt en mellemvogn (FF) 
med en totallænge på 58,8m. Togsætter indeholder 16 plader på 1.klasse og 122 
pladser på 2.klasse, og hertil 6 klapsæder. Efter adskillige testkørsler blev lyntoget 
Limfjorden d.13/11 1990 det første plantog med IC3 materiel. I årene frem til 1998 blev 
der i alt bygget 92 togsæt, og der blev købt fire brugte togsæt fra Sverige. Det var 
blandt andet ingeniøren Niels Tougaard Nielsen, der med sine mange innovation 
processer formåede at designe IC3 togene med sit eget præg. IC3 togene blev på 
samme måde som Sølvpilene/staniolexpressen(litra MA) konstrueret i aluminium, og 
delte bogier som anvendt i tidligere MS og MB lyntog genindførsel. Samtidig blev IC3 
togenes teknik samlet under toget i lettilgængelige moduler. Togets karakteristiske 
front og gummimembran er med til at gøre sammenkoblingen af togsættet, nemmere 
og hurtigere. Førerrummets instrumentpanel, stol mv. kan drejes til side, og derved 
opstår der fuld gennemgang. Dette muliggøre at fem trækkene togsæt kan 
sammenkobles, denne flytbare  installation gør det muligt at blande IC3 og IR4 i 
samme togstamme. Hver af togets motorvogne er udstyret med to 8-cylindret Deutz 
BFBL513CP dieselmotorer på hver 294 kW, hvilket svarer til 1600 hk. i alt.  Efter en 
række tests på et ombygget MR/MRD togsæt valgte man at implementer mekanisk 
transmission som noget nyt. IC3 toget har direkte træk gennem Ecomat 5HP600 5-
trins automatgearkasser fra FZ-Friedrichshafen på alle bogier. Ligeledes er toget 
udstyret med ATC(Automatic Train Control) og til bremsesystemet anvendes der 
trykluftbremse samt hydrodynamisk bremse monteret på gearkasserne og 
magnetskinnebremse. Togets vægt er 97 tons og dets maksimalhastighed er 180km/t. 
Den lave vægt og den effektive transmission er med til at fremme acceleration og 
brændstofbesparelsen (Jernbanen, 2014). !
!!!
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5.3 Kupé historie 
I dette afsnit vil vi redegøre for tidligere kupédesigns af DSB, der har haft fokus på 
arbejde under rejsen. !
5.3.1 Konferencekupéen 
I 1974 udsendte DSB deres plan for fremtiden kaldet ”plan 90”, hvor der blev designet 
nogle prototype-lyntog med blandt andet tre flexkupéer som kunne omdannes til 
konferencerum efter behov. Heri fandtes der skrivemaskine, lysbillede fremviser, 
overhead-projekter, filmlærred og flip-over. Flexkupéen kunne også sagtens udbydes 
til almindelige pladser hvis der ikke var behov for mødelokale. I dette tog var der 
desuden også en lystavle over de indvendige døre der viste forskellige informationer 
om WC var optaget, kiosken åben og klokkeslæt. Dette tog blev taget i brug i 1982 
(Poulsen, 2010, s. 103). !
5.3.2 Sølvsalonen og erhvervssalonen 
I 1983 skulle de såkaldte MA-tog levetidsforlænges og skulle derfor igennem en større 
istandsættelse. Togene blev blandt andet malet om, fra røde til sølv. Deraf kom 
kaldenavnet ”Sølvpilen”. ”Sølvpilen” fik udskiftet sine borde til nogle større og møbler 
blev også udskiftet eller ombetrukket. Desuden fik ”Sølvpilen” en salon med Børge 
Mogensen stole og muligheden for at afholde konferencer på turen. Denne kaldet 
”Sølvsalonen”. Salget af pladserne i kupeen gik ikke som forventet og i 1989 
omdannede man ”Sølvsalonen” til ”Erhvervssalonen” som var udstyret med en 
computer, stik til egen computer og adgang til printer og telefax (Poulsen, 2010, s. 111). !
5.4 Koncept  
Vi mener ikke at DSB lever op til den moderne pendlers behov, da der ikke er et godt 
sted tilgængeligt i toget hvor arbejde er prioriteten. Samtidig ønsker vi at beholde det 
samme prisleje som for en almindelig billet. 
Ud fra resultaterne af analysen, skal designet af kupéen have fokus på forskellige 
problemer der ønskes optimeret af brugeren.  !
5.4.1 Designprocessen 
Vi startede i gruppen med at danne os et overblik over artefakter i IC3 kupeen der 
kunne bruge en opgradering eller en udskiftning, til fordel for togets brugere.  
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Vores første led i processen var at udføre en brainstorm: 
!
Som det ses på tegningen af vores brainstorm, valgte vi at fokusere på forskellige 
problemstillinger vi syntes der var aktuelle i IC3 tog. Nedenfor vises og forklares de 
problemstillinger vi i første omgang lavede optimeringsideer til.  
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1. Informationstavlerne & Internet: Udnyttelsen ad disse to problemstillinger er 
minimale. Man har sjældent mulighed for at søge informationer via infotavler, og 
ligeledes for brug af internettet. Dette bør kunne ændres og optimeres. Vores idé 
kunne eventuelt være konstante informationer der kan ses på skærmene, og lettere 
tilgængeligt internet. !
2. Stikkontakterne: Placeringen af 
stikkontakterne i IC3 er langt fra optimal. I 
IC4 togene ser man to stikkontakter i 
mellem de to sæder og dermed en anden 
god idé der også var oppe at vende som 
indførelse i IC3 togene. Vores idé var at 
stikkontakterne skal ned i bordene til 
hver enkelt pendler. 
 
3. Bordende: De er for store, og 
alligevel ikke store nok til en bærbar på 
hver side af bordet. De er i vejen for 
vinduespassagere og en dermed et 
problem for passageren der sidder nær 
gangene. Vores idé kunne være 4 borde, 1 
per mand, monteret i sæderne, let gemt 
væk og praktisk udnyttelse af plads. !
4. S k r a l d e s p a n d e n d e : H e r e r 
problemet både den lille pose, måden den 
er hængt op og stedet den er hængt op. 
Vores idé var at placere skraldespandende et andet sted og finde plads til en større 
affaldsmulighed end den nuværende. Skraldespandene i gangene fungerer fint og 
man bør kunne lave en lignende løsning under eller imellem sæder. !
5.4.1.1 Første skridt 
En let måde at klarlægge de forskellige ideer var at tegne dem og stille dem op foran 
hinanden. I stedet for at ideerne blev drøftet og glemt, skitserede vi dem og kunne 
herfra danne os et overblik over problemfeltet og dets uendelige designmuligheder. 
Vores første designidé gik ud fra problemet om at der ikke var optimale 
arbejdsforhold i IC3. Derfor kunne en samlet designidé være, i form af ”all-in-one”-
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stolen som ses ovenfor. Her diskuterede vi fordele og ulemper og vores idé var kun 
påvirket af hypoteser dannet fra vores generelle viden om IC3 og togets rejsende. !
5.4.1.2 Andet skridt 
Næste punkt var indsamling af empiri. Med dette refererer vi til metodeafsnittet hvor 
forskellige indsamlingsmetoder hjalp os til at afklare via brugeren, hvilke elementer 
der var relevant og hvad der var mindre relevant at inddrage. Hovedsageligt ramte vi 
plet med vores opstillede hypotese af forskellige problemer og mangler. Her har vi 
brugt Hevners relevanscyklus til at evaluere hypoteserne i miljøet. Som analysen 
beskriver virkede brugerne enige med de samme punkter vi havde opstillet i 
hypotesen. For at få en større indsigt i DSBs design af kupéer, tog vi en tur til Odense 
hvor DSBs jernbanemuseum ligger. Her var rig mulighed for at lade sig inspirere og få 
indsigt i DSBs tidligere design af kupéer. Vi så blandt andet det føromtalte 
konferencerum (Se afsnit 5.3.1 Konferencekupéen), og blev inspireret til den første 
iteration. !
5.4.1.3 Tredje skridt 
Efter vores besøg på Jernbanemuseet, kom der en ny designidé, af ikke bare den 
enkelte “all-in-one”-stol som optimering, men udformning af en hel arbejdskupé.  
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Vores første reelle bud på en kupé og første iteration i processen, kan ses på 
tegninger herunder. Vores idé var at skabe et brud i de ens kupéer i togsættet. 
Meningen med dette ville være at, så snart man trådte ind i kupéen ville man få et 
indtryk af et arbejdsmiljø hvor passagerer sad med computer eller bog og kunne 
fordybe sig i hvad end den enkelte havde af arbejde. 
Vores første idé til kupeen er inspireret af byens utallige studiecaféer, hvor arbejde og 
hygge går hånd i hånd. Vi vil både gøre arbejdsrummet tilpas egnet til computere, 
bøger og gruppearbejdet. Designet af borde med plads til computere, praktisk 
placerede stikkontakter og tilgængelige skraldespande bør alle være opfyldt og 
behovet for det moderne arbejdsmiljø skal være tilgængeligt. Denne nye idé kaldte vi 
for DSB Work. 
 
!!!
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5.4.1.4 Fjerde skridt 
Efter vi havde indsamlet resultater fra survey og observationer, havde vi fået be-og 
afkræftet vores opstillede hypoteser. Herfra kunne vi begynde at designe den nye 
kupé, efter de behov og mangler den indsamlede empiri berigede vores vidensbase 
med. Vi valgte at afgrænse os fra informationstavler og internet, da størstedelen af 
respondenterne ikke så infotavlerne som værende et problem og størstedelen heller 
ikke havde benyttet internettet. Dernæst er informationstavlerne og internettet ikke 
afgørende for DSB Work konceptet. !!!!
!!!!!!!!!
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5.4.1.5 Femte skridt 
Skitserne af DSB Work kupéen (se ovenfor) gav mulighed for ny evaluering. Her 
snakkede vi med Hensmark, der kunne give sin mening som dagligt benytter IC3. 
Rasmus taler på vegne af omkring 130 pendlere fra Sorø pendlerklub og var hermed 
betragtet som ekspert på området, hvilket betød at dette ekspertinterview gav os 
muligheden for at få nye og indflydelsesrige øjne på vores idéer. Det viste sig at være 
yderst nyttigt, idet han beskrev vores skitser som bedre passende på de korte 
strækninger og at netop cafétemaet ikke forbindes med et seriøst arbejdsmiljø. Han 
syntes det nærmede sig mere et første-klasses look og forklarer at støjniveau og 
muligheden for at kunne kontrollere dette er en nødvendighed. Her kommer han ind 
på mindre områder, hvor eventuelle glasvægge opdelte kupéen i arbejdsrum. Denne 
kritik åbnede derfor op for yderligere idéer, tanker og nye skitser (Se nedenfor). !!
!
!
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5.4.1.6 Sjette skridt 
Vores næste skridt i processen ville inkludere et interview med Anne-Marie, head of 
design hos DSB, hvis evaluering, kunne have leveret et konstruktivt kritik af vores 
idéer samt givet os et reelt billede af hvilket arbejde dette ville kræve af DSB. 
Igennem hele projektforløbet forsøgte vi at skaffe dette interview, men det blev 
aldrig nået inden afleveringsfristen på opgaven og dette er derfor ikke en del af vores 
procesbeskrivelse. Vores designproces stopper her, da vores projekt som mål var at 
inspirere til idéen om en ny optimeret arbejdsplads, og ikke udformningen af denne. !
5.5 Delkonklusion af Designidéen 
For at runde afsnittet af, kan vi konkludere at en designproces af bare én kupé, tager 
lang tid og kræver meget energi. Mennesker, samfund og teknologi, skal alle 
inkluderes i både tanker og beslutninger under denne proces, og man skal modtage al 
kritik som en konstruktiv del af løsningen af et designproblem. Det er ikke tilfældigt 
at Hevner beskriver iteration og evaluering som værende en stor faktor i 
designudvikling. !
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6.0 Konklusion 
Via projektets problemformulering har vi opretholdt en rød tråd, som har givet 
projektet en fast struktur. Delelementerne har gennem projektet givet os overblik 
med henblik på at besvare problemformuleringen bedst muligt. Dette er den 
endelige konklusion, og skal derfor ses som et sammendrag af de centrale pointer i 
delkonklusionerne. Grundlæggende fører denne konklusion til spørgsmålet om, 
hvorvidt vi har formået at besvare problemformuleringen, men også om vi har 
opnået en tilstrækkelig indsamling af relevant teori, arbejdet udfra en metodisk 
videnskabelig tilgang, inddraget dimensionerne fra TSA, Design & konstruktion samt 
STS, og afslutningsvis evalueret på projektets evidensgrundlag.  
I dette projekt har vi udfra dimensionerne arbejdet på at lave en arbejdszone for den 
rejsende pendler, hertil har vi komponeret et designløsningsforslag for at tydeliggøre 
vores tanker og visioner bundet til den empiriske indsamling. !
For at belyse vores arbejdsområde har vi lavet belægget med henblik på at skabe det 
primære grundlag for udarbejdning af denne arbejds zone i IC3, hertil har de 
metodiske arbejdsformer understøttet og belyst vores feltarbejde, via en objektiv 
tilgang.  
Herunder ses vores problemformulering; !
“Hvordan kan man designe en kupé i et IC3 tog, så arbejdsmulighederne for den 
moderne pendler bliver optimeret?” !
Det metodiske feltarbejde resulterede i en delvis enighed i de opstillede hypoteser 
vedrørende interiørmæssige mangler i IC3. Ud fra teoriafsnittet konkludere vi at 
vores innovation blev drevet af brugeren og vores løsning pegede i retning af en 
inkrementel innovation. Den inkrementelle innovation kommer til udtryk i 
designafsnittet som beskriver designprocessen af netop dette. Her kan vi konkludere 
at iterationer er altafgørende i implementeringen af en inkrementel designløsning. 
Som tidligere nævnt har vi ud fra analyserne af vores empiriske indsamling, 
metodiske feltarbejde og den supplerende teori, konkluderet hvilke behov den 
moderne pendler har. Derfra har vi været i stand til at udvikle et 
designløsningsforslag til IC3 toget der optimerer arbejdsmulighederne for den 
moderne pendler. Vi anvendte Hevners teorier om designproces for at skabe et 
overblik over hvordan en designproces kan udformes. Dette designløsningsforslag 
involverer DSB Work som koncept og kan være en løsning på at skabe det rette 
arbejdsmiljø.   
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Besvarelsen af problemformuleringen leder til refleksioner som bliver behandlet i 
følgende afsnit. !
7.0 Refleksion 
I dette afsnit vil vi belyse vores opgave fra andre vinkler og perspektiver. Gennem 
forløbet og vores iterationer har vi afgrænset os fra at inddrage visse elementer og 
aspekter i opgaven, der hvis en videreudvikling ønskes, skal tages op og inddrages i 
designløsningen. 
I opgaven har vi arbejdet på et designløsningsforslag til et ”workspace”, der med 
relativt få midler og designmæssige interventioner, kan implementeres i de 
nuværende kupéer i et IC3-tog. Det skal dog påpeges at en omdannelsesproces tager 
tid og for at undersøge processen yderligere, ville det kræve empirisk indsamling 
gennem en længere periode, end hvad der har været muligt i denne opgave. 
Ydermere har den begrænsede periode, opgaven er forløbet over, afgrænset os fra at 
realisere vores designløsningsforslag. Denne er kun blevet skitseret og er blevet 
evalueret under et ekspert interview.  !
Vi har i denne proces afgrænset os fra at tage højde for internettet og dets 
dertilhørende systemer bag. Men i og med vi har valgt at fokusere på et arbejdsmiljø i 
tog kupéen, er det relevant at forholde sig til at et fungerende og let tilgængeligt 
internet er en væsentligt faktor for at DSB Work skal blive en succes. 
Før at vores designløsningsforslag kan realiseres er der flere faktorer der skal tages 
højde for. Først og fremmest skal designet tilpasses rammerne i IC3-toget, med 
henblik på både de fysiske rammer som ydermålene, såvel som målene og størrelsen 
på stolene, da det ikke må glemmes at togets centrale fokus er personeltransport, 
sådan at pladsen til passagerer ikke reduceres.  
Derudover skal der undersøges om designløsningen skal bibeholde det nuværende 
materiel, eller om noget nyt skal implementeres. Ved sidst-nævnte skal en 
undersøgelse ligeledes sættes i gang, for at fastslå hvilke materiale der er mest 
optimale til dets brug.  !
Vi kunne have foretaget to identiske survey undersøgelser, én vi kunne bruge `i felten’ 
og én vi lagde ud på facebook. Her ville vi kunne have sammenlignet de to resultater 
og set om disse var forenelige, for at gøre empirien mere valid. Derudover  kunne vi 
have produceret flere spørgsmål, for at gøre spørgeskemaundersøgelsen mere præcis 
og konkret. Dette blev fravalgt pga. begrænsninger hos den valgte udbyder.  
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Taget i forbehold til den oprindelige, for derved at kunne give respondenten mere 
præciserede spørgsmål. Vi kunne desuden have lavet endnu en survey som tog 
udgangspunkt i det nye designløsningsforslag. Vores kvantitative forskningsmetode 
har været med til at påvise en række mangler i IC3 togene, samt udvikle 
designløsningsforslaget. Dette ledte os videre til et ekspertinterview af Hensmark.  !
Fordelen ved at udspørge en talsmand for en pendlerklub er, at de er på ”vores” side. 
Altså dem som er brugere af toget, og derfor har primært fokus på oplevelsen af 
togturen. Magtbalancen er mere ligestillet i interviewet med Hensmark, da hans kritik 
bygger på egen baggrund og egne erfaringer. En DSB repræsentant, ville stille sig 
kritisk overfor økonomiske aspekter og retningslinjer. Derfor skal det ikke forstås at 
vi ikke har interesse for sådanne kritik, da det vil give et mere realistisk billede af, 
hvad der kræves af designløsningsforslaget, for at kunne blive implementeret i IC3.   !
Via den indsamlede empiri har vi været omkring forskellige metoder, som på hver 
deres måde har været med til at argumentere for empiriens validitet.   
Forskningen har ved hjælp af spørgeskemaundersøgelse, tidsobservation og 
interviews, bekræftet vores hypotese om at den rejsende pendler mangler plads i 
kupeen. Udover bekræftelsen af hypoteserne, har metoderne dannet ramme om 
konceptet bag DSB Work.  !
Ydermere mener vi at det er relevant at tage op til overvejelse om DSB Work zone, 
skal være åben for alle passagere og ikke nødvendigvis arbejdene. Spørgsmålet er om 
det skal kræve pladsbestilling, en form for legitimation eller lignende for at have 
adgang til DSB Work. Man kan argumentere for om den skal have samme funktion 
som flex-kupéen(Se afsnit 5.3.1) da der ikke på alle tidspunkter i døgnet er lige stort 
behov for DSB Work. Med denne løsning som flex-kupé, vil der i tider med større 
behov for tilgængelige pladser være mulighed for dette. Denne hypotese kunne blive 
be- eller afkræftet via undersøgelser, omhandlende efterspørgslen af siddepladser i 
forskellige tidsrum. !
Til sidst vil vi reflektere over hvor innovative vi selv har været i designprocessen. 
Som tidligere beskrevet, har der før været eksempler på implementerede 
arbejdskupéer i DSBs tog , hvor mange kendetegn går igen i vores 
designløsningsforlag. Derfor kan man argumenterer for at vores innovation ikke er 
innovativ. Det ses i DSBs kupéhistorie at der tidligere har været designløsninger lig 
vores. Man kan derfor argumenter imod vores innovativitet. Imodsætning til dette 
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kan man argumenterer for vores innovative design, da vi tilpasser vores 
designløsningsforslag til den moderne pendlers behov. 
!
8.0 Den audiovisuelle præsentation 
Vi vil med vores obligatoriske krav om audiovisuel præsentation, forsøge at formidle 
vores projekt igennem et powerpoint oplæg samt en video som supplement.  
Powerpoint oplægget vil indeholde en struktur over vores præsentation og hvad 
denne vil inkludere. Til slut skal denne præsentation danne ramme for vores 
efterfølgende diskussion med vejleder og censor.  
Vi vil i vores video forsøge at skildre vores designproces igennem projektforløbet, 
samt forsøge at visualisere pendlerens forhold til IC3's forældede interiør.  
Vi har med kamera forsøgt at samle vores fremgangsmåde i optagelser, der skal give 
seerne et indblik i pendlerens togrejse og vores forsøg på vidensdannelse inden for 
netop dette felt. Vi vil i dette videoklip, skabe et billede af de iterationer vi har 
gennemgået under udformningen af designforslaget. !!
!
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10.0 Bilag 
!
Bilag 1: Statistik over survey !!
Spørgsmål 1 
!!!!!!!!!!
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Spørgsmål 2 !
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Spørgsmål 10 
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Bilag 2: Statistik over observation 
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!
Bilag 3: Interviewguide  !Hvem	  er	  du,	  og	  hvad	  er	  din	  beskæftigelse?	  !hvad	  går	  pendlerklubben	  ud	  på?	  !hvor	  mange	  pendlere	  repræsenterer	  pendlerklubben?	  !har	  i	  et	  tilhørsforhold	  til	  DSB?	  -­‐	  hvori	  består	  kontakten,	  og	  hvordan	  er	  samarbejdet?	  !pendler	  du	  selv?	  hvis	  ja,	  hvad	  bruger	  du	  din	  togrejse	  på?	  (arbejde?)	  !hvordan	  vil	  du	  beskrive	  den	  moderne	  pendler?	  !hvad	  mener	  du	  nutidens	  pendler	  har	  brug	  for?	  !Hvad	  er	  indstillingen	  til	  de	  nye	  IC4	  toge	  i	  pendlerklubben?	  !Har	  du	  nogen	  anskuelser	  omkring	  interiøret	  i	  IC4?	  !Mener	  du	  at	  DSB	  varetager	  den	  arbejdende	  pendlers	  behov	  med	  de	  nuværende	  muligheder	  for	  arbejdsplads?	  (strøm,	  bordplads	  mm.)	  
- hvad	  kan	  evt.	  gøres	  bedre?	  !Tror	  du	  at	  den	  lukket	  'arbejdszone'	  vil	  forbedre	  den	  arbejdende	  pendlers	  rejse?	  !Tror	  du	  at	  en	  arbejdszone	  vil	  tiltrække	  clere	  pendlere?	  !hvad	  skulle	  der	  være	  i	  arbejds-­‐zonen	  for	  at	  være	  mest	  optimal?	  !hvad	  mener	  du	  der	  skal	  til	  for	  at	  DSB	  ville	  overveje	  muligheden	  for	  at	  implementere	  en	  arbejdszone?	  !Ved	  du	  om	  det	  vil	  kræve	  store	  ændringer,	  for	  DSB	  som	  organisation	  at	  lave	  en	  ny	  kupe?	  !Har	  pendler-­‐klubben	  haft	  positive/negative	  kommentarer/debatter	  til	  interiøret	  i	  DSB's	  toge? !!!!!!!
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Bilag 4: Transkribering med formanden for 
pendlerklubben Marie	  og	  Kira	  23.05.14	  !Jeg	   hedder	   Rasmus	   Hensmark	   jeg	   arbejder	   hos	   Unity	   som	   teamleder	   vi	   laver	   et	   software	  produkt	  til	  udvikling	  af	  spil.	  
!
Og	  så	  er	  du	  formand	  for	  Sorø	  Pendler	  klub,	  hvad	  går	  det	  ud	  på	  ?	   
!Vi	  er	  en	  pendlerklub	  som	  er	  etableret	  for	  godt	  8	  år	  siden	  egentlig	  med	  det	  oprindelige	  formål	  at	   få	  halvtimes	  drift.	  Dengang	  havde	  vi	  kun	  time-­‐	  drift	  og	  der	  havde	  vi	  det	  konkrete	  mål	  der	  hed	  halvtimes	  drift	  i	  Sorø	  og	  det	  cik	  vi	  så	  opnået	  efter	  4	  år.	  Og	  siden	  da	  har	  det	  egentlig	  bare	  været	  sådan	  en	  løbende	  dialog	  med	  DSB.	  Nogen	  gange	  har	  der	  været	  noget	  at	  tale	  om	  fordi	  der	  har	  manglet	  pladser,	   forsinkelser	  og	   lignende.	  Det	  har	  bare	  været	  sådan	  et	   talerør.	   I	   starten,	  som	  tit,	  så	  opstår	  en	  organisation	  pga.	  et	  bestemt	  behov	  og	  hos	  os	  var	  det	  halv-­‐times	  drift.	  Så	  har	  vi	  ligesom	  bare	  holdt	  ved.	  Vi	  er	  ikke	  så	  aktive	  mere	  som	  vi	  var	  den	  gang.	  
!
Hvordan	  fandt	  i	  sammen	  i	  pendler	  klubben?	   
!Det	  startede	  med	  et	  læserbrev	  fra	  en	  der	  hedder	  Thomas	  som	  skrev	  at	  han	  godt	  kunne	  tænke	  sig	   halv-­‐times	   drift	   og	   så	   skrev	   jeg	   til	   ham	   at	   det	   var	   også	  mit	   ønske	   og	   så	  mødtes	   vi.	   	   Så	  startede	  han	  faktisk	  som	  talsmand	  og	  så	  sprang	  han	  fra	  og	  så	  cik	  jeg	  lov	  til	  at	  overtage.	  Nu	  har	  jeg	  mulighed	   for	   at	   have	   indclydelse	   på	   noget	   som	   har	   stor	   betydning	   i	  min	   dagligdag,	  min	  tranport	  til	  og	  fra	  arbejde.	  Jeg	  bor	  i	  Sorø	  dvs.	  jeg	  har	  en	  transporttid	  på	  godt	  50	  minutter	  hver	  vej	  i	  tog	  som	  jeg	  gerne	  vil	  udnytte	  effektivt	  men	  også	  gerne	  have	  en	  nogenlunde	  sikkerhed	  for	  hvornår	  jeg	  ankommer	  på	  arbejde	  og	  hvornår	  jeg	  kommer	  hjem.	  	  
!
Hvor	  mange	  pendlere	  er	  der	  i	  pendlerklubben	  ca.?	   
!120	  ca.	  På	  mailing	  listen.	  
!
Og	  de	  er	  alle	  sammen	  aktive	  medlemmer?	  	  
!Nej,	  Det	  er	  et	  spørgsmål	  om	  hvor	  meget	  jeg	  gør	  ud	  af	  det	  fordi	  i	  princippet	  så	  er	  der	  mig,	  og	  så	  tager	   jeg	   til	   møde	   med	   DSB	   og	   så	   engang	   imellem	   så	   har	   vi	   2-­‐3	   andre	   som	   tilhører	   inder	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gruppen	   	  hvor	  de	  drøfter	  nogle	  ting.	  Men	  det	  er	  ikke	  sådan	  at	  vi	  holder	  møder.	  Vi	  forsøger	  at	  sende	  i	  hvert	  fald	  et	  kvartal	  mæssigt	  nyhedsbrev	  og	  så	  løbende	  opdateringer	  på	  hjemmesiden	  og	   forsøger	   årligt	   lige	   at	   komme	   omkring	   det	   formelle	  med	   regnskab	  men	   det	   kører	  meget	  formelt	  og	  det	  er	  drevet	  af	  hvad	  jeg	  har	  tid	  til.	  Jeg	  vil	  sige	  det	  er	  sjovere	  at	  have	  en	  dialog	  med	  DSB	  end	  nødvendigvis	  at	  have	  dialogen	  med,	  sådan	  den	  formelle	  dialog.	  Selvfølgelig	  hvis	  der	  kommer	  henvendelser	  fra	  folk	  i	  Sorø,	  uanset	  om	  de	  er	  med	  i	  pendlerklubben	  eller	  ej	  så	  går	  vi	  selvfølgelig	  videre	  med	  det.	  Men	  det	  der	  med	  at	  holde	  møder	  bare	  for	  mødets	  skyld	  det	  sker	  ikke.	  Og	  generelt	  så	  kører	  det	  fornuftigt	  med	  DSB	  på	  vores	  strækning.	  Vi	  er	  privilegerede	  af	  at	  vi	   ligger	  på	  en	  hovedstrækning	  til	   Jylland.	  Så	  hvis	  der	  er	  sne	  eller	  noget	  så	  er	  det	  altid	  vores	  tog	  der	  bliver	  holdt	  i	  gang	  fordi	  det	  er	  dér	  der	  er	  behov	  for	  det.	  Så	  er	  det	  de	  andre	  mindre	  der	  bliver	  aclyst.	  Så	  kan	  der	  bare	  være	  presset	   i	  vores	   tog	   fordi	  så	  kommer	  der	   clere	   i	  vores	   tog,	  men	  vores	  tog	  kører	  stort	  set	  altid.	  	  
!
Og	  det	  er	  altid	  IC3	  tog,	  eller	  IC4?	  	  
!Ja	  det	  er	  IC3	  tog	  og	  de	  der,	  den	  elektiske	  udgave	  af	  IC3	  IR80.	  Vi	  har	  et	  par	  få	  IC4	  afgange….	  (lidt	  samtale	  om	  hvilke	  spørgsmål	  der	  skal	  besvares)	   ..	  Og	  der	  er	   forskel	   i	  hvordan	  de	   forskellige	  pendler	  klubber	  er	  organiseret.	  
!
Okay,	  og	  jeres	  er	  en	  af	  de	  mindre?	  	  
!Nej	   vi	   er	   en	   ret	   pæn	   størrelse,	  men	   jeg	   ved	   at	   kystbane	   klubben	   går	  meget	   op	   i	   at	   de	   rent	  faktisk	  holder	  nogle	  jævnlige	  møder	  hvor	  de	  kan	  komme	  ind	  alle	  sammen.	  De	  har	  nogle	  andre	  udfordringer	   deroppe.	   Det	   er	   også	   drevet	   af	   at	   kystbanen	   har	   forsinkelser	   og	   mangel	   på	  pladser	  o	  lign.	  Så	  de	  har	  en	  mere	  konkret	  opgave.	  Dengang	  vi	  havde	  en	  konkret	  opgave	  der	  hed	  halvtimes-­‐	  drift	  så	  var	  der	  også	  større	  interesse	  for	  at	  deltage.	  
!
!
Når	  i	  skal	  kontakte	  DSB,	  hvordan	  gør	  i	  det?	   
!Vi	  har	  en	  strækningsansvarlig	  som	  jeg	  sender	  en	  mail	  til.	  Han	  er	  vores	  nærmeste	  repræsentant	  på	  Sjælland	  som	  jeg	  har	  et	  meget	  godt	  samarbejde	  med	  og	  jeg	  kan	  godt	  lige	  skrive	  til	  ham	  hvis	  der	  er	  konkrete	  hændelser.	  En	  togafgang	  f.eks	  hvor	  vi	  tænker	  der	  er	  for	  lidt	  pladser,	  så	  kan	  jeg	  tale	  med	  ham	  og	  så	  for	  jeg	  for	  det	  meste	  svar.	  Nogen	  gange	  får	  jeg	  ikke	  svar	  men	  kan	  alligevel	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konstatere	  at	  der	  bliver	  rettet	  op	  på	  det.	  Det	  syntes	  jeg	  fungerer	  meget	  godt.	  Og	  det	  er	  ikke	  så	  meget	  jeg	  har	  behov	  for	  at	  tale	  med	  ham.	  	  
!
Så	  når	  du	  kontakter	  DSB	  så	  er	  kontakten	  god	  ?	  
!Ja,	   det	   syntes	   jeg.	   På	  det	  plan.	  Der	  hvor	  problemet	  med	  DSB	  opstår	  det	   er	   at	   de	  har	  mange	  organisations	  ændringer.	  Der	  går	  samarbejdet	  ikke	  altid	  så	  godt.	  Vi	  havde	  en	  lang	  periode	  hvor	  vi	  havde	  de	  samme	  kontaktpersoner	  og	  cik	  et	  meget	  godt	  samarbejde	  bygget	  op	  med	  dem.	  Så	  har	  der	  været	  nogle	  perioder	  hvor	  der	  har	  været	  tre	  organisationsændringer	  indenfor	  2	  år,	  så	  det	   betyder	   at	   der	   kommer	   en	   ny	   ind	   i	   den	   rolle	   at	   varetage	   kontakten	   med	   pendler-­‐	  talsmanden	  og	  får	  lige	  lært	  området	  og	  så	  cinder	  man	  enten	  ud	  af	  at	  man	  clytter	  pendlerene	  et	  andet	  sted	  hen	  i	  DSB	  eller	  at	  vedkommende	  simpelthen	  er	  blevet	  fyret.	  De	  sidste	  2	  år	  har	  der	  ikke	  været	  det	  der,	   vi	   har	   ikke	  haft	   så	  meget	   samarbejde	  med	  DSB	   som	  sådan,	  det	  har	   ikke	  fungeret.	  Men	  vi	  har	  selvfølgelig	  talt	  med	  vores	  stræknings	  ansvarlige.	  
!
Du	  pendler	  selv	  sagde	  du	  tidligere	  og	  hvad	  bruger	  du	  din	  togrejse	  på?	   
!Alt	  muligt.	  Både	  til	  at	  følge	  op	  på	  mails.	  Jeg	  syntes	  det	  er	  et	  fantastisk	  fri-­‐rum.	  En	  personlig	  til	  hvor	  man	  ikke	  bliver	  forstyrret	  for	  det	  meste	  i	  hvert	  fald.	  Så	  er	  det	  en	  mulighed	  for	  at	  få	  fulgt	  op	   på	  mails,	   mulighed	   for	   at	   læse	   en	   bog,	   muglighed	   for	   at	   se	   video	   om	   et	   eller	   andet,	   en	  sjælden	  gang	  for	  at	  tage	  en	  lur	  fordi	  man	  ikke	  er	  i	  en	  bil.	  Jeg	  føler	  generelt	  at	  de	  45	  minutter	  i	  toget	  kan	  svare	  sig	  til	  halvanden	  times	  effektiv	  arbejdstid	  på	  kontoret.	  Især	  i	  sådan	  en	  morgen	  omgang,	  der	  er	  en	  meget	  koncentreret	  stemning.	  Det	  er	  egentlig	  alle	  der	  sidder	  og	  sover	  eller	  arbejder.	  	  Men	  sådan	  en	  sommer	  eftermiddag	  som	  i	  dag	  er	  forfærdelig.	  	  
!
Hvordan	  vil	  du	  beskrive	  ”den	  moderne	  pendler” 
!Jeg	  tror	  det	  er	  svært	  at	  cinde	  prototypen	  på	  en	  pendler	  fordi	  vi	  har	  forskellige	  interesser.	  Der	  er	  nogle	  som	  er	  kollegaer	  og	  så	  tager	  de	  det	  same	  tog.	  Så	  har	  de	  stort	  set	  deres	  egen	  kupé	  hvor	  de	  løst	  sidder	  og	  småsnakker.	  Jeg	  fortrækker	  det	  der	  koncentrerede	  og	  der	  skal	  være	  muligt	  at	  afskærme	  sig	   fra	  dem	  man	  sidder	   sammen	  med.	  Den	  moderne	  pendler	   tager	   til	   studie	  eller	  arbejde	  og	  mange	  tager	  til	  København,	  også	  længere	  væk	  fra	  end	  Sorø.	  Togene	  er	  allerede	  godt	  fyld	  i	  Sorø.	  Pendlere	  generelt	  udnytter	  tiden	  i	  toget.	  Det	  kan	  godt	  være	  det	  bare	  er	  til	  at	  slappe	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af,	  men	  man	  kan	  godt	  se	  når	  der	  sidder	  en	  der	  ikke	  er	  pendler.	  De	  ved	  ikke	  hvad	  de	  skal	  gøre	  med	  deres	  tid	  i	  toget.	  De	  fritidsrejsende	  somskal	  tale	  i	  tlf,	  skal	  lave	  et	  eller	  andet	   
!
Har	  i	  i	  pendlerklubben	  noget	  imod	  IC4	  togene?	  Er	  der	  nogle	  ting	  i	  har	  debateret?	  
!Nej,	  for	  vi	  er	  ikke	  rigtig	  ramt	  af	  dem.	  Vi	  har	  en	  afgang	  om	  morgnen.	  Det	  er	  en	  uheldig	  historie	  og	  ærgerlig	  for	  Danmarks	  vegne	  at	  vi	  ikke	  er	  i	  stand	  til	  at	  lave	  bedre	  tog	  end	  det.	  Men	  det	  jeg	  hører	  er	  at	  de	  ikke	  er	  specielt	  komfortable	  at	  sidde	  i,	  de	  støjer,	  jeg	  har	  hørt	  at	  DSB	  har	  forsøgt	  at	  gøre	  noget	  ved	  støjen.	  
!
Der	  var	  en	  artikel	  fra	  lidt	  siden	  hvor	  de	  skulle	  have	  fundet	  en	  løsning	  på	  støjen	  men	  da	  vi	  var	  ude	  
og	  køre	  med	  dem	  fra	  tre	  uger	  siden	  var	  der	  rigtig	  meget	  larm.	  	  
!
Har	  du	  nogle	   anskuelser	   om	   interiøret	   i	   IC4-­‐	   her	   tænker	   vi	   i	   forhold	   til	   IC3	   togene,	   om	  der	   er	  
noget	  du	  kan	  se	  er	  blevet	  gjort	  bedre	  eller	  du	  syntes	  der	  er	  dårligere?	  	  
	  Du	  har	  nævnt	  noget	  støj	  og	  noget	  komfort,	  hvordan	  man	  sidder.	  Men	  er	  der	  andet	  du	  har	  lagt	  
mærke	  til?	  
!Det	   lave	   indgangsparti	   med	   direkte	   adgang	   til	   perronen.	   Det	   er	   helt	   sikkert	   et	   must	   i	   et	  moderne	   tog.	   Måske	   ikke	   så	   relevant	   for	   pendlere	   udover	   at	   der	   selvfølgelig	   også	   er	  gangbesværede	   pendlere.	   Sædeopstillingen	   er	   for	   pendlere,	   jeg	   vil	   sige	   at	   den	   clysæde	  opstilling	   er	   det	   der	   giver	   mest	   ro	   i	   en	   kupé.	   Hvorimod	   at	   det	   der	   med	   at	   sidde	   overfor	  hinanden	  måske	  er	  mere	  en	  familie	  kupé	  hvor	  man	  rejser	  langt	  og	  det	  med	  fordel	  kan	  snakke	  sammen.	  Som	  pendler	  er	  det	  klart	  clyopstillingen	  der	  er	  optimal.	  Man	  har	  sit	  eget	  bord,	  og	  skal	  ikke	  sidde	  og	  kæmpe	  med	  nogle	  om	  benplads.	  	  
!
Har	  du	  rejst	  med	  IC4	  tog?	  	  
!Ja	  men	  meget	  få	  gange,	  måske	  to-­‐tre	  gange	  indenfor	  de	  sidste	  par	  måneder.	  	  
!
Kan	   du	   huske	   hvordan	   bordet	   klappede	   ned	   i	   forhold	   til	   IC3	   togene.	   Jeg	   tænker	   på	   ben-­‐	   og	  
bordpladsen	  at	  det	  spillede	  sammen?	  	  Ja,	   jeg	  lagde	  mærke	  til	  at	  der	  var	  overraskende	  meget	  benplads	  på	  clysæde	  opstillingen,	  men	  nej	  det	  jeg	  lagde	  mærke	  til	  var	  støjen.	  Komforten	  var	  skam	  cin	  nok.	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!
Mener	  du	  at	  DSB	  varetager	  den	  arbejdende	  pendlers	  behov	  med	  de	  nuværende	  muligheder	   for	  
arbejdsplads,	  bord	  plads,	  mulighed	  for	  strøm	  til	  elektroniske	  devices	  ?	  	  
!Det	  kunne	  selvfølgelig	  være	  ideelt	  hvis	  der	  var	  strøm	  til	  alle	  til	  hvert	  enkelt	  sæde.	  I	  IC3	  og	  det	  elektriske	  tog	  er	  der	  cirka	  et	  stik	   til	  hver	  andet	  sæde	  og	  det	  ved	   jeg	  er	  blevet	  opgraderet	  de	  seneste	  par	  år.	  Så	  lige	  omkring	  strøm,	  for	  pendlere	  i	  hvert	  fald	  kan	  man	  godt	  bruge	  sit	  batteri.	  
!
Okay,	  så	  det	  er	  blevet	  opgraderet	  de	  seneste	  par	  år?	  	  
!Ja	  så	  kan	  jeg	  huske	  for	  nogle	  år	  siden	  der	  var	  det	  	  præget	  af	  at	  der	  var	  decideret	  mangel	  på	  dem.	  	  
!Så	  er	  der	  muligheden	  for	  internet.	  Den	  måde	  det	  er	  i	  togene	  nu	  det	  fungerer	  ikke.	  Enten	  skal	  man	  droppe	  det	  ellers	  skal	  man	   få	  det	   lavet.	  Der	  er	  nogle	   tekniske	  udfordringer	   i	   forhold	   til	  det.	  Men	   jeg	  bruger	  sjældent	   internet	   i	   toget.	   Jeg	  ved	  at	   jeg	  kan	  bruge	  det	   fra	  København	  til	  Roskilde,	  men	  det	  er	  ikke	  effektivt	  for	  mig	  for	  der	  er	  så	  mange	  huller	  undervejs.	  
!Hvis	  du	  vidste	  at	  internettet	  virkede	  hele	  vejen,	  ville	  det	  optimere	  din	  arbejdsindsats?	  Ville	  du	  bruge	  tiden	  til	  at	  arbejde	  mere	  hvis	  du	  vidste	  der	  var	  internet	  ?	  	  
!Det	  er	  jeg	  ikke	  sikker	  på.	  Men	  i	  skal	  nok	  ikke	  tage	  mig	  som	  typisk	  pendler,	  for	  jeg	  syntes	  det	  er	  meget	   rart	   at	   have	  det	  der	   tid	  på	  dagen	  hvor	  man	   ikke	  bliver	   forstyrret	   af	   andre	   indkomne	  mails	  men	  man	  kan	  lige	  komme	  i	  bunds	  i	  sin	  mail	  indbakke	  uden	  der	  kommer	  mails	  hele	  tiden.	  	  
!
Okay.	  Så	  internettet	  er	  ikke	  det	  største	  problem	  ? 
!Nej	  men	  nogle	  gange	  kunne	  det	  være	  rart	  hvis	  det	  virkede.	  Nogle	  gange	  har	  man	  brug	  for	  det	  hvis	  man	  ikke	  lige	  er	  blevet	  helt	  færdig	  og	  skal	  hjem	  at	  hente	  børn.	  Men	  i	  forhold	  til	  bordplads	  syntes	  jeg	  at	  clyopstillingen	  er	  god	  for	  der	  har	  man	  sit	  eget	  bord.	  I	  IC3	  togene	  hvor	  bordet	  kan	  klappes	  ud,	   det	   fungerer	  også	  meget	   godt	   så	   er	  der	  den	  variant	  hvor	  der	   er	   familie	  pladser	  men	  hvor	  der	  er	  et	  rundt	  halv	  bord	  det	  er	  ikke	  særlig	  godt	  hverken	  i	  højde	  eller	  størrelse	  eller	  noget.	  De	  der	  hvor	  bordet	   klappes	  ned	  der	   er	  der	  både	  plads	   til	   at	  man	  kan	  komme	   ind	  og	  sidde	  ordentligt.	  Flysæde	  opstillingen	  er	  klart	  det	  bedste	  også	  hvis	  man	  skal	  sidde	  og	  arbejde.	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!
Hvordan	   tror	   du	   at	   en	   lukket	   arbejdszone	   ville	   forbedre	   en	   rejse?	   Tror	   du	   en	   kupé	   forbeholdt	  
arbejdende	  pendlere	  ville	  optimere	  deres	  process?	  	  
!Jeg	  ville	  foretrække	  den.	  Da	  jeg	  så	  det	  spørgsmål	  tænkte	  jeg	  at	  der	  er	  stille	  kupé	  og	  så	  er	  der	  det	  andet.	  Jeg	  foretrækker	  stille	  kupeén	  men	  der	  kan	  man	  ikke	  lige	  tage	  telefonen	  og	  det	  gør	  ikke	  noget	  hvis	   folk	  sidder	  og	  snakker.	  Der	  er	  forskel	  på	  folks	  samtaler,	  hvis	  det	  er	  holdt	   i	  et	  nogenlunde	  toneleje	  gørdet	  ikke	  noget.	  Men	  nogen	  gange	  kan	  det	  være	  private	  ting	  som	  virker	  lidt	  mere	  opmærksomheds	  krævende	  .	  
!
Tror	  du	  det	  ville	  tiltrække	  >lere	  bil	  pendlere	  ? 
!Nej	   jeg	   tror	   ikke	   det	   er	   derfor.	   Det	   er	   svært	   at	   tale	   om	   hvad	   der	   er	   relevant	   arbejds	   snak	   i	  telefon.	   Jeg	   har	   også	   oplevet	   at	   der	   sidder	   advokater	   tilsyneladende	   som	   sidder	   og	   snakker	  med	  deres	   klienter	   i	   en	  mobil,	   hvor	   jeg	   også	   tænker,	   det	   her	   det	   har	   jeg	   faktisk	   ikke	   særlig	  meget	  lyst	  til	  at	  høre.	  	  Så	  der	  er	  helt	  klart	  også	  nogle	  der	  ville	  sige	  ”	  jamen	  det	  her	  er	  en	  arbejds	  opgave”	  	  
!
Ja	  der	  er	  faktisk	  lidt	  etiske	  problemer	  der.	  	  
!Ja	  jeg	  kan	  bare	  huske	  at	  jeg	  tænkte	  at	  jeg	  ikke	  ville	  høre	  om	  skilsmisse	  når	  jeg	  sidder	  i	  toget.	  	  
!
Kunne	   du	   forestille	   dig	   ting	   der	   skulle	   være	   i	   sådan	   en	   arbejds-­‐zone	   for	   at	   gøre	   den	   virkelig	  
optimal?	  Nogle	  ekstra	  tiltag	  til	  kupeen	  fra	  DSB	  side?	  En	  anden	  sædeopstilling	  eller	  andet?	  	  
!Hvis	  det	  var	  rettet	  mod	  pendlere,	  jeg	  kan	  huske	  fra	  et	  par	  år	  tilbage	  kunne	  man	  holde	  sit	  møde	  i	   toget.	   Det	   var	   mest	   lange	   ture	   hvis	   man	   tilfældigvis	   var	   det	   cirma	   der	   havde	   kontor	   i	  København	  og	  kontor	  i	  Aarhus	  og	  så	  kunne	  de	  holde	  møde	  påvej	  derover.	  Det	  tror	  jeg	  ikke	  blev	  til	  noget	  rigtigt.	  For	  en	  pendler	  er	  det	  muligt	  at	  have	  den	  der	  egen	  plads	  og	  måske	  en	  form	  for	  sikkerhed	  om	  at	  man	  har	  sin	  egen	  plads.	  Men	  det	  er	  igen	  bare	  en	  pladsbillet.	  Trodsalt.	  Jeg	  har	  ikke	  nogle	  rigtig	  gode	  bud	  på	  hvad	  det	  ville	  kræve.	  Ideen	  er	  relevant	  og	  kunne	  godt	  tiltrække	  mig,	  jeg	  ville	  formentlig	  godt	  ville	  sidde	  dér.	  	  
!
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Jeg	   har	   nogle	   billeder	   jeg	   rigtig	   gerne	   vil	   vise	   dig	   …	   (støj)	   Vi	   har	   siddet	   og	   leget	   lidt	  med	   to	  
forskellige	  ideer	  hvor	  den	  første	  idé	  var	  at	  man	  ligesom	  når	  man	  sidder	  på	  et	  bibliotek	  og	  sidder	  
ud	  mod	  vinduerne	  og	  så	  har	  man	  sin	  egen	  arbejdsplads	  så	  man	  sidder	  og	  kigger	  ud	  af	  vinduerne	  
så	   sidder	   man	   så	   med	   siden	   til	   køreretningen	   og	   så	   har	   man	   så	   de	   borde	   og	   stole	   som	  man	  
normalt	  har	  i	  toget,	  siddende	  i	  midten.	  Evt	  i	  >ly	  formation	  så	  man	  har	  hver	  sin	  enkel,	  men	  også	  så	  
man	  kunne	   side	  og	  holde	  et	   lille	  møde	  eller	  hvis	  man	  nu	  har	   lyst	   til	  det,	   ikke?	  Og	   så	  er	  der	  en	  
anden	  idé	  her	  hvor	  man	  kan	  sidde	  i	  grupper	  og	  sidde	  at	  arbejde	  sammen	  på	  den	  måde.	  Der	  haar	  
man	  jo	  også	  sin	  egen	  plads	  og	  ikke	  begrænser	  og	  bliver	  presset	  at	  af	  man	  bare	  har	  et	  lille	  bord	  
men	  man	  kan	  fylde	  lidt	  mere	  måske.	  Ikke?	  	  
!Jeg	   vil	   sige	   de	   der	   nederste	   du	   viser	   der	  med	   den	   opstilling	   det	   er	   faktisk	   nok	   det	   værste	  pendler	  kupeer	  der	  cindes	  (den	  med	  >ire	  sæder)	  også	  lige	  i	  den	  her	  udgave	  der	  er	  bordet	  sådan	  et	  lille	  et	  der	  sidder	  henne	  i	  væggen	  så	  hvis	  man	  sidder	  på	  de	  pladser	  ude	  ved	  gangen	  så	  har	  man	  slet	  ikke	  noget	  bord.	  Det	  skal	  man	  forsøge	  at	  undgå.	  Hvis	  jeg	  kommer	  til	  sådan	  en	  vogn	  så	  går	  jeg	  videre	  til	  den	  næste.	  Det	  er	  kun	  hvis	  der	  ikke	  er	  plads	  andre	  steder.	  Det	  rent	  praktiske	  ved	  den	  der	  er	  at	  der	  går	  meget	  plads	  til	  spilde.	  Der	  er	  ikke	  plads	  til	  særlig	  mange	  siddende	  passagerer	  og	  der	  syntes	  jeg	  egentlig	  at	  vi	  er,	  når	  man	  er	  rundt	  og	  se	  andre	  steder	  i	  udlandet	  så	  har	  jeg	  set	  at	  vi	  faktisk	  er	  meget	  godt	  stillet	  i	  Danmark,	  vi	  har	  relativ	  god	  plads.	  Det	  jeg	  ser,	  nu	  var	   jeg	  i	  England	  to	  uger	  siden	  og	  det	  man	  typisk	  ville	  gøre	  her	  at	  presse	  hvor	  vi	  har	  cire	  på	  hver	  række	  i	  Danmark,	  ville	  man	  presse	  seks	  ind	  i	  England.	  Så	  på	  den	  måde	  er	  vi	  privilegerede	  med	  god	  plads	  i	  Danmark.	  	  
!
Kunne	  man	  forestille	  sig	  at	  når	  det	  nu	  var	  en	  arbejdszone	  og	  det	  var	  ligesom	  forbeholdt	  til	  dem	  
som	  skulle	  sidde	  og	  arbejde,	  at	  det	  så	  ville	  fungere?	  
!Ja	  men	  det	  tror	  jeg	  ikke	  de	  stole	  dér	  de	  er	  nok	  ikke	  så	  behagelige	  i	  længden.	  Der	  er	  ikke	  noget	  rygstøtte	  i.	  
!
Så	  ryglænet	  skulle	  være	  højere?	  	  
!Ja	  men	  det	   er	   lidt	   svært	   at	   få	   plads	   til	   dem	   sådan	  her.	   Jeg	   tænker	  nærmere	   at	   det	   er	   sådan	  noget	  hvor	  man	  sidder	  relativt	  kort	  tid	  i	  dem	  og	  lige	  hurtigt	  pakker	  sine	  ting	  ud	  og	  skal	  af	  et	  par	  stationer	  senere.	   	  For	  der	  er	  jo	  klart	  forskel	  på	  hvor	  langt	  man	  rejser.	   	  Hvis	  man	  rejser	  tre	  kvarter	  kan	  man	  godt	   lige	  bruge	  et	  par	  minutter	  på	  at	  sætte	  sig	  til	  rette.	  Der	  gør	  det	   ikke	  så	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meget.	  Men	  hvis	  man	  er	  nede	  på	  20	  minutter	  så	  skal	  man	  gerne	  bare	  kunne	  sætte	  sig	  ned	  og	  ciske	  sin	  bog	  op	  eller	  hvad	  det	  er.	  
!
Vi	  havde	  også	  snakket	  om	  en	  tredje	  løsning	  hvor	  man	  simpelthen	  tog	  de	  sæder	  der	  var	  i	  forvejen	  
og	  så	  lavede	  to	  yderrækker	  ude	  ved	  vinduerne	  og	  så	  én	  række	  i	  midten.	  Men	  så	  man	  sad	  enkelt,	  så	  
man	  ikke	  sad	  ved	  siden	  af	  nogen.	  Så	  var	  der	  bare	  tre	  rækker	  ned	  igennem	  kupeen.	  Og	  så	  >ly	  og	  så	  
ind	  inden	  i	  midten	  og	  to	  ude	   	  i	  siden.	  Så	  der	  kun	  var	  tre	  stolerækker.	  Så	  man	  sidder	  én	  og	  én	  og	  
ikke	  to	  og	  to.	  	  Så	  man	  netop	  havde	  den	  der	  ene	  alene	  plads.	  	   
!Jeg	  vil	  sige	  at	  min	  bekymring	  går	  på	  at	  man	  mister	  nogle	  siddepladser	  på	  det.	  Når	  vi	  har	  talt	  om	  det	  i	  pendler	  klubben	  er	  det	  et	  af	  de	  kriterier	  vi	  har.	  Togene	  skal	  køre	  til	  tiden	  og	  der	  skal	  være	  siddepladser	  og	  prisen	  er	  også	  et	  kriteriet.	  Det	  vigtigste	  for	  os	  er	  det	  der	  med	  at	  komme	  frem	  og	  tilbage.	  	  Og	  så	  kommer	  siddeplads.	  Lad	  mg	  sige	  det,	  det	  er	  ærgeligt	  at	  stå	  og	  kigge	  ind	  i	  et	   tog	   og	   se	   at	   der	   ikke	   er	   siddepladser	   nok	   fordi	   man	   har	   lavet	   en	   opstilling	   der	   ikke	   er	  optimal.	  I	  det	  her	  tilfælde	  kan	  man	  sådan	  set	  se	  at	  der	  ikke	  er..	  det	  ville	  være	  svært	  at	  presse	  clere	  siddepladser	  ind.	  Man	  kunne	  godt	  men	  jeg	  syntes	  samtidig	  heller	  ikke	  at	  hvis	  du	  kigger	  på	   s-­‐togene	   der	   forsøger	  man	   at	   kunne	   presse	   tre	   ind	   hvilket	   betyder	   at	   folk	   sidder	  meget	  klemt.	  Der	   har	   vi	   trods	   alt	   luksusen	  på	   intercity	   strækningerne	   at	  man	  har	   et	   godt	   sæde	   at	  sidde	  i.	  	  
!
Kunne	  man	  forestille	  sig	  hvis	  nu	  den	  blev	  implementeret,	  nu	  tager	  vi	  den	  lidt	  langt	  ud,	  men	  at	  det	  
var	   forbeholdt	   for	   dem	   der	   skulle	   rejse	   lidt	   længere	   eller	   det	   var	   nogle	   pladse	   man	   skulle	  
reservere	  til?	  Igen	  så	  er	  det	  noget,	  selvfølgelig	  skulle	  man	  kunne	  sætte	  sig	  derind,	  kupeen	  skulle	  
fungere	  som	  en	  hver	  anden,	  ligesom	  at	  man	  kan	  reservere	  til	  familie	  zonen,	  så	  skulle	  man	  kunne	  
reservere	   en	   plads	   til	   arbejds-­‐zonen	   til	   når	  man	   rejser.	   Men	   igen,	   det	   er	   den	   pladsmangel	   du	  
efterlyser,	  eller	  der	  er	  for	  meget.. 
!Ja	  men	  man	  kan	  godt	  købe	  en	  plads	  billet	  til	  kun	  en	  10’er	  som	  pendler.	  	  DSB	  har	  sådan	  set	  lavet	  et	   differentieret	   tilbud	   der	   hedder	   at	   man	   får	   sit	   månedskort	   som	   er	   transporten	   frem	   og	  tilbage.	  For	  mit	  vedkommende	  har	  jeg	  altid	  en	  pladsbillet	  for	  på	  nogle	  strækninger	  hvis	  man	  rejser	  typisk	  mellem	  Roskilde	  og	  København	  så	  kan	  man	  ikke	  altid	  være	  sikker	  på	  at	  have	  en	  plads.	  Og	   så	  kan	  man	   så	   vælge	   at	   købe	   for	   en	  10’er	  købe	  en	  pladsbillet	  de	   trodsalt	  normalt	  tager	  30	  kroner	  for.	  	  Så	  allerede	  der	  er	  der	  et	  jeg	  ser	  det	  egentlig	  lidt	  som	  et	  pris	  differentieret	  produkt	  at	  de	  siger,	  jamen	  der	  er	  standart	  udgaven	  og	  så	  kan	  man	  vælge	  for	  en	  10’er	  ekstra	  om	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dagen	   tur-­‐retur	   og	   så	   være	   garanteret	   en	   siddeplads.	   For	   mig	   er	   det	   egentlig	   et	   okay	  kompromis.	   	  Så	  i	  dag	  er	  der	  allerede	  muligheder	  for	  pendlere	  og	  sige	  okay	  jeg	  bruger	  lige	  de	  10	  kroner	  ekstra	  og	  så	  er	  jeg	  sikret	  en	  siddeplads	  i	  stille	  kupeen	  eller	  hvor	  det	  nu	  er.	  	  
!
Kan	  du	  så	  være	  sikker	  på	  at	  få	  dem	  i	  de	  >ly-­‐formaterings	  sæder	  du	  godt	  kan	  lide	  eller	  kan	  du	  ikke	  
risikere	  at	  blive	  sat	  i	  sådan	  et	  >ire-­‐mands	  sæde? 
!Okay	   du	   har	   ret,	  man	   kan	   ikke	   være	   sikker	   på	   at	   få	   i	   clysæder.	   Jeg	   vil	   lige	   vende	   tilbage	   til	  tegningen	  for	  det	  ligner	  mere	  et	  café	  miljø.	  Det	  ligger	  mere	  op	  til	  at	  det	  er	  sådan	  et	  sted	  man	  sidder	  og	  småsnakker.	  Ikke	  så	  meget	  til	  koncentreret	  arbejde.	  	  
!
Okay,	  hvad	  ville	  der	  skulle	  laves	  om	  ved	  det	  hvis	  det	  ikke	  skulle	  være	  så	  café	  agtigt?	   
!Umidbart	  tænker	  jeg	  at	  det	  faktisk	  ville	  passe	  bedre	  til	  s-­‐toget	  hvor	  man	  rejser	  lidt	  kortere	  og	  nødvændigvis	   ikke	   skal	   sidde	   og	   arbejde	   med	   noget.	   Det	   er	   lige	   før	   det	   godt	   kunne	   være	  kombineret	  med	  et	  clex-­‐rum	  eller	  et	  eller	  andet.	  	  
!
Ja	  dem	  der	  hvor	  der	  er	  cykler	  ?	  
!Ja.	  	  
!
Jeg	  tror	  lige	  vi	  har	  nogle	  >lere	  spørgsmål.	  
!Altså	  du	  tænker	  med	  sæde	  opstillingen	  ?	  
!
Ja	  altså	  hvis	  nu	  det	  bare	  er	  stolene	  der	  gør	  det	  café	  agtigt	  om	  det	  er	  stolene	  der	  skal	   laves	  om	  
eller	  om	  det	  er	  bordende	  eller..	  hvis	  bare	  du	  har	  nogle	  ideer	  til	  hvordan	  man	  kunne	  gøre	  det	  ?	  
!Det	  kan	  godt	  være	  jeg	  har	  for	  svært	  ved	  at	  forestille	  mig	   	  hvordan	  det	  ellers	  skulle	  være.	  Det	  eneste	  jeg	  umidbart	  sidder	  og	  tænker	  er	  at	  jeg	  kunne	  savne	  ingang	  imellem	  det	  er	  noget	  lyd-­‐isolering	  især	  hvis	  det	  er	  en	  stor	  kupé.	  Man	  kan	  godt	  mærke	  at	  det	  giver	  lidt,	  altså	  stillekupeen	  i	  sig	  selv	  er	  et	  andet	  miljø	  fordi	  rummet	  er	  mindre.	  Hvorimod	  de	  der	  der	  kan	  godt	  opstå	  mere	  støj	  fordi	  det	  er	  et	  stort	  rum.	  Det	  kunne	  godt	  være	  noget	  med	  at	  man	  havde	  nogle	  clere	  rum	  i	  form	  af	  opdeling	  og	  clere	  skillevægge.	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!
Ja,	  ligesom	  man	  har	  på	  læsesale,	  der	  har	  man	  jo	  også	  den	  der	  boks?	   
!Ja,	   jeg	  ved	  ikke	  lige	  om	  det	  skulle	  være	  en	  boks	  til	  hver,	  måske	  bare	  nogle	  glasvægge	  eller	  et	  eller	  andet	  der	  også	  vil	  være	  med	  til	  at	  gøre	  det	  mere	  synligt	  at	  det	  her	  er	  faktisk	  en	  speciel	  zone.	  	  
!
Ja,	  det	  ville	  helt	  klart	  også	  forbedre	  akustikken	  når	  man	  sidder	  og	  arbejder.	  Men	  ja,	  godt,	  det	  er	  
noteret.	  	  
Hvis	  vi	  gerne	  vil	  have	  at	  DSB	  skulle	  overveje	  muligheden	  for	  at	  implementerer	  sådan	  en	  arbejdes	  
zone,	  hvor	  meget	  tror	  du	  der	  skulle	  til	  for	  at	  DSB	  ville	  overveje	  det?	  	  
!Jamen	  altså	  i	  bund	  og	  grund	  skal	  DSB	  tjene	  penge	  og	  jeg	  er	  også	  interesseret	  i	  at	  hvis	  alt	  har	  en.	   De	   skal	   selvfølgelig	   ikke	   tjene	   styrtende	   med	   penge	   men	   at	   de	   trods	   alt	   er	   økonomisk	  håndtabelt	  cirma	  som	  jeg	  ikke	  er	  bange	  for	  går	  konkurs.	  Fordi	  altså	  nogle	  gange	  kan	  jeg	  undre	  mig	   over	   DSB	   som	   organisation	   har	   fået	   lov	   til	   at	   leve	   så	   længe,	   i	   et	   hvert	   andet	   cirma	   der	  havde	  mistet	  så	  mange	  penge	  på	  IC4	  og	  andre	  ting.	  Et	  privatcirma	  ville	  være	  gået	  konkurs	  på	  nuværende	  tidspunkt.	  Men	  det	  er	  selvfølgelig	  noget	  andet	  at	  være	  et	  halv-­‐stats	  ejet	  cirma.	  Men	  jeg	  har	  en	   interesse	   i	  at	  komme	  frem	  og	  tilbage	  på	  arbejde	  og	  syntes	  DSB	  generelt	  set	  kører	  meget	  cint.	  De	  gør	  det	  meget	  godt,	  ihverfald	  på	  det	  niveau	  jeg	  har	  kontakt	  med	  dem.	  De	  har	  så	  haft	   nogle	   tidligere	   ledelse	   som	   ikke	   altid	   har	   handlet	   helt	   hensigtsmæssigt.	   	   Det	   skal	  ihvertfald	   ikke	  klandres	  dem	  at	  det	  er	  det	  de	  har	  samarbejdet	  med.	   	  Men	  DSB	  det	  skal	  være	  selvfølgelig	  noget	  som	  de	  kan	  tjene	  penge	  på	  og	  som	  også	  kunne	  give	  clere	  passagere	  og	  kunne	  øge	   tilfredsheden	   blandt	   passagerene	   og	   det	   tror	   jeg	   sådan	   er,	   hver	   gang	  man	   snakker	   om	  sådan	  nogle	  ting,	  det	  er	  vigtigt	  for	  dem	  både	  at	  huske	  at	  der	  er	  nogle	  passagere	  der	  stadig	  skal	  være	  plads	  til	  og	  jeg	  tror	  DSB	  er	  begrænset	  af	  materiel	  og	  i	  øjeblikket	  ville	  de	  nok	  have	  svært	  ved	  bare	  at	  tage	  et	  togsæt	  ud	  til	  at	  afprøve	  sådan	  noget	  der.	  Så	  det	  ville	  kræve	  en	  situation	  hvor	  de	  rent	  faktisk	  havde	  overskuds	  kapacitet.	  	  
!
Ja,	  og	  det	  kan	  vi	  hurtig	  blive	  enig	  om	  at	  det	  har	  de	  ikke.	  	   
!Nej	  og	  så	  koster	  sådan	  et	  tog	  også	  bare.	  Jeg	  har	  indtryk	  af	  at	  det	  koster	  ret	  mange	  penge	  lige	  og	  tage	  et…	  det	  er	  også	  et	  spørgsmål	  for	  dem	  om	  at	  udnytte	  materiel	  bedst	  muligt.	  	  
!
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Og	  igen	  vi	  havde	  jo	  også	  overvejet	  den	  hvor	  de	  var	  i	  tre	  rækker	  hvor	  man	  så	  kunne	  genbruge	  de	  sæder	  der	  var	  så	  man	  genbrugte	  det	  interiør	  der	  var	  i	  toget	  men	  at	  man	  bare	  deler	  det	  op	  på	  en	  anden	  måde.	  	  
!Ja,	   det	   kunne	   godt	   være	   interesant	   til	   måske	   noget	   førte	   klasse.	   Hvis	   folk	   ønsker	   at	   betale	  noget	   ekstra	   for	   det	   så	   kunne	   det	   være	   godt	   til	   første	   klass.	   Når	   jeg	   ser	   på	   første	   klasse	  sæderne	  så	  tænker	   jeg	  at	   jeg	   ikke	   får	  så	  meget	  mere	   for	  pengene	  ved	  at	  sætte	  mig	  på	   første	  klasse	  fordi	  man	  sidder	  stadig	  og	  skal	  kæmpe	  om	  benpladsen	  med	  vedkommende	  overfor.	  Så	  det	  kunne	  måske	  være	  meget	  fedt	  hvis	  der	  nu	  rent	  faktisk	  var	  et	  marked	  for	  der	  siger	  at	  folk	  rent	  faktisk	  er	  sikre	  på	  at	  have	  clysæde	  opstillingen	  og	  sikre	  på	  ikke	  at	  have	  nogle	  der	  sidder	  og	  kigger	  over	  skuldren.	  	  
!
Og	  til	  sidst,	  har	  pendlerklubben	  haft	  nogle	  positive	  eller	  negative	  debatter.	  Jeg	  så	  inden	  på	  jeres	  
hjemmeside	  at	  der	  var	  nogle	  debatidlæg	  hvis	  man	  gik	  ned	  på	  siden.	  Nu	  >ik	  jeg	  ikke	  læst	  dem	  alle	  
sammen	  igennem	  men	  om	  i	  har	  noget	  som	  vi	  kunne	  få	  brug	  for	  i	  vores	  opgave.	  Hvis	  i	  har	  et	  eller	  
andet	  notat	  eller	  noget	  man	  må	  bruge.	  	  
!Vi	   er	   engang	   imellem	   blevet	   præsenteret	   for	   halvandet	   år	   siden	   var	   der	   en	   gruppe	   i	   DSB	   i	  forhold	  til	  køb	  af	  nye	  tog	  til	  Esbjerg	  og	  elektricicere	  til	  Esbjerg.	  Men	  det	  gik	  egentlig	  meget	  på	  hastighed	  og	  lign.	  Og	  det	  er	  ikke	  rent	  praktisk	  som	  pendler	  men	  det	  kan	  jo	  være	  sådan	  noget	  med	  hvilken	  slags	  sæder	  og	  hvilken	  sæde	  opstilling	  skal	  der	  være.	  Og	  jeg	  tror	  nok	  DSB	  lytter	  til	  os,	  men	  er	  bundet	  af	  at	  de	  også	  skal	  huske	  at	  der	  er	  andre	  end	  bare	  pendlere.	  Hvis	  det	  kun	  var	  pendlere	  der	  altid	  rejste	  så	  tror	  jeg	  nok	  de	  ville	  vælge	  clysæde	  opstillingen.	  Men	  de	  har	  jo	  også	  familier	   som	   rejser	  hvor	   at	   den	  der	   anden	   familie	   sæde	  opstilling	   er	   bedre	  og	   togene	  kører	  hele	  dagen	  så	  det	  kan	  godt	  være	  at	  det	  bare	  er	   i	  myldretiden	  altså	  morgen	  og	  aften.	   Jeg	  kan	  godt	  se	  det	  er	  interessant	  at	  være	  i	  vogn	  med	  clysæder	  og	  8	  sæder	  mere	  end	  der	  er	  der	  hvor	  der	  er	  familie	  sæder.	  Så	  på	  den	  måde	  kan	  de	  få	  clere	  passagere	  ind	  i	  en	  vogn	  med	  clysæder.	  Men	  hvis	  folk	  fravælger	  toget	  fordi	  de	  ikke	  kan	  sidde	  og	  snakke	  på	  deres	  tur	  så	  går	  det	  ikke.	  Men	  der	  er	  sådan	  nogle	  småting.	  Det	  undrer	  mig	  at,	  jeg	  lagde	  mærke	  til	  toiletterne,	  der	  er	  den	  der	  vandhane	  i	  IC3	  toget.	  Det	  er	  umuligt	  at	  vaske	  hænder	  uden	  man	  spilder	  ud	  over	  det	  hele.	  Men	  det	  er	  sådan	  nogle	  småting.	  Generelt	  tænker	  jeg	  faktisk	  at	  DSB	  tog	  faktisk	  er	  meget	  gode.	  	  Når	  jeg	  ser	  nogle	  gange	  når	  jeg	  er	  i	  udlandet	  så	  fortrækker	  jeg	  faktisk	  mit	  IC3.	  Det	  er	  sådan	  nogle	  ting	  som	  med	  Sverige	  fra	  et	  par	  år	  siden	  kørte	  jeg	  i	  det	  der	  tog	  til	  Stockholm.	  Der	  er	  udgang	  til	  toilettet	   direkte	   ud	   i	   kupeen.	   Det	   er	   sådan	   lidt.	   Det	   er	   ikke	   behageligt	   at	   man	   har	   udgang	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direkte	  og	  i	  DSB	  tog	  er	  der	  altid	  udgang	  til	  mellemgangen.	  Hvor	  jeg	  tænker	  det	  er	  smart.	  Jeg	  håber	  der	  rent	  faktisk	  er	  nogle	  der	  har	  tænkt	  over	  det	  i	  DSB.	  Og	  har	  informeret	  dem	  om	  at	  den	  detalje	  skal	  huskes.	  Også	  bare	  i	  forhold	  til	  støj	  ved	  ind	  og	  udgang	  af	  toilettet	  som	  ligeså	  godt	  kan	  være	  ude	  i	  gngen	  istedenfor	  at	  genere	  i	  kupeen.	  	  
!
Jamen	  vi	  har	  faktisk	  ikke	  så	  meget	  mere,	  andet	  end	  hvis	  du	  har	  noget	  at	  tilføje.	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